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Heredero del Cosmos... 


ERES EL PRODUCTO ULTIMO 
DE MILLONES DE ANTECESORES 
QUE HAN VIVIDO EN ESTE PLANETA 
DURANTE MILENIOSI 

NO EXISTE NADIE COMO TU 

EN TODO EL MUNDO ... FELICITACIONES ' 

COMO CIUDADANO TERRICOLA, 

POSEES ENTRE OTRAS. 

UNA DE LAS MAS PRECIOSAS LIBERTADES 

LA LIBERTAD DE APRENDER III, 

HAZ PUES USO DE ELLA Y CAPACITATE!!! 

TE BRINDAMOS 

LA MAGNIFICA OPORTUNIDAD 
DE ACTUALIZARTE Y AMPLIAR 
TUS CONOCIMIENTOS Y CULTURA 
OFRECIENDOTE... 


aeroespado 


...LA PUBLICACION MENSUAL 
QUE TE PONDRA EN CONTACTO 
CON EL MARAVILLOSO CAMPO 
DE ACTIVIDADES DEL HOMBRE 
EN EL ESPACIO J 
ATMOSFERICO Y EXTERIOR' 

í 


y NO DESAPROVECHES ESTA OPORTUNIDAC 


* 

% ‘ 


SUSCRIBETE 
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ESTE MES hemos de referirnos al 50° aniver- 
:.hmu del Prrnner Raid Aéreo Patagónico. 

F| 3 de diciembre de 1922, una escuadrilla 
compuesta por cinco Ansa Ido S.V,A,5 al mando 
drl entonces capitán Antonio Par odi, y que inte- 
Lirsiron los aviadores militares teniente I o Jorge 
SouYillé. tenientes Alfredo M, Paladino y Pedro 
Gastex Laínfor y sargento I o Juan A, Carrizo, 
partieron desdo Carmen de Patagonas. 

El ambicioso tema cumplió las siguientes eta¬ 
pas; ida, Trelew, Comodoro Eivadavia, Puerto 
Deseado., Santa Cruz y Río Gallegos; y regreso, 
Río Griegos, San Julián, Puerto Deseado, Como¬ 
doro Rivadavie r TrotevUj Carmen de Patagones, 
^ahía Bienes, Qlavarría, Las Flores y El Palomar, 

En total se recorrieron 4.085 kilómetros, en 30 
horas v 45 minutos de vuelo. 

'"Muchos objetaban que era una empresa desea 
beilada, pero los aviadores no pensábamos igual. . . 
Representaba una necesidad imperiosa para Ea zona 
austral, y la factibilidad de dar comienzo 9 líneas 
aéreas Eo demostraría la aviación militar con el 
ftjid 3/ Sr;/ HJ . recordó en su ocasión el brigadier 
general Ptugdi, 

Hoy, a 50 años de realizado este raid, resulta 
difícil imaginar los extremos de sacrificios físicos y 
espírituítles a que debieron someterse aquellos 
pioneros de la svración, entremados con un clima 
totalmente adverso y una geografía inhóspita, con 
un material de vuelo que en esas circunstancias 
eran frágiles juguetes batidos por tormentas, y 
vientos que muchas veces superaban Ea velocidad 
de los aviones. 

"El 3 de diciembre —sigue diciendo p.\ brigadier 
Par odi— salimos rumbo a San Antonio Oeste, 
previniendo a mis pilotos sobre la angustia que 
podía causarles la monotonía y aridez del paisaje. 


el cual ofrecía también —evenüia Emente— □ porte - 
nidadas de aterrizaje cerca de las lagunas secas que 
abundaban en la zona. 

JJ En Comodoro Rivadaiña se nos proveyó de 
vehículos para hacer una especie de herradura y 
amparar las máquinas contra el viento. Esta manio¬ 
bra se repitió en todas las localidades, y cuando no 
era posible contar con camiones, las carretas de los 
pobladores hacían de cerco protector". 

Solamente una verdadera vocación de Patria, 
una gran visión de lo que aquel Sur Integrado 
dignificaría para la 5obe r anfa nacional, y uno fe 
inquebrantable en el futuro de la Aeronáutico 
Argentina pudieren ser inspiración e impulso para 
llevar a cabo esa enorrriE empresa que abrió el 
camino que luego recorrería lo Aeroposta Argen¬ 
tina. nuestra primera aerolínea comercial. 

La República Argentina, poís de enorme exten¬ 
sión, pleno de riquezas aún inexplocadas. necesita 
hombres de aquel temple, despojados de intereses 
personales, dispuestos al sacrificio, que en todas las 
actividades desarrollen su capacidad creativa y de 
realización, y que, así como aquellos pioneros, 
vuelvan su mirada al confín de nuestro territorio 
para llevar comunicaciones y fuentes de trabajo 
que se traduzcan en progreso y desarrollo nacional. 

Este raid que hoy evocamos nos trae e! recuer¬ 
do de aquellas palabras del poete Antonio Macha¬ 
do: "Caminante: no hay camino; se hace camino el 
andar", 

EL camino fue surcado en los cielos de la Patria, 
y sus protagonistas se cubrieron de gloria al escri¬ 
bir una de las páginas más importantes y de mayor 
trascendencia en la historia de nuestra aviación y 
del país. * 

LA DIRECCION 
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MtRAGEG.B Y SAAB 37 

Señor Director: 

Me dirijo a Uds, solicitando 
la reseña histórica, vistas, ca* 
racterfsticas completes y deta¬ 
lladas de los aviones MiYage 
G.8 y Saab 37 Viggen, pues mi 
poca edad (13 años) me impi¬ 
de saber esta clase de cosas 
referidas a los aviones precita¬ 
dos. 

Deseo saber esto, pues el 
tema aeronáutico me apasiona, 
V quizá algún día llegue a ser 
piloto comercial. 

Sin más los saluda muy 
atie. 

Ricardo Aí. Simona ni 
Remedios de Escalada 
IPcia, de Bs, Aires) 

El Mlrage G.3 es un avión 
de combate biplaza bimotor, 
aún en la etapa de experimen¬ 
tación, cuyas características 
principales son su gran veloci¬ 
dad (2,655 km/hl y sus ales 
del tipo de flecha variable, y es 
un derivado del GJ monomo- 
tqr destruido en un accidente 
en enero de 1971, Sú diseño 
responde al pedido de Y Armée 
de t'Aír de un avión de comba* 
te multírrol y geometría varia¬ 
ble para los años 1978*79, utL 
lizabie en misiones de pain> 
llaje, ataque y reconocimiento 
a larga distancia, Eétá propul¬ 
sado por dos reactores SNEC- 
MA Atar 9K50 con posque¬ 
mador y de 7¿200 kg de em¬ 
puje cada uno, que en los apa¬ 
ratos de producción serón 
reemplazados por dos SNEC- 
MA M53 de fí.460 kg. Su peso 
aproximado es de 20,000 kg 
en e! despegue. Sus performan¬ 
ces estimadas son: velocidad a 
nivel del mar, 1J590 km/h; ve¬ 
locidad máxima, 2,655 km4i a 
12J5O0 m de altura. En cuanto 
a dimensiones, armamento y 
otras características, no han 
sido dadas a conocer por sus 
fabricantes. 

El Saab 37 Viggen es un 
avión da caza de uso múltiple, 
monoplaza, o biplaza en su 
versión da entrenamiento. 

El primero de seis prototi¬ 
pos monoplazas construidos 
voló en febrero de 1967 y el 
biplaza lo hizo en julio de 
1970, Él pedido de la Real 
Fuerza Aérea Sueca incluye 
150 aparatos monoplaza (AJ 
37) y 25 biplBzas de entren^ 
miento (SK 37}* El primer 
Viggen de serie voló en febrero 
de 1971 y las entregas a la 
Fuerzo Aérea Sueca comenza¬ 
ron an junio de ese mismo 
año. El AJ 37 es primordial* 
mente un avión de ataque, ca¬ 
paz de misiones de intercej> 
dón. Sus características prin- 
ci pa les son: a n vergadura, 
10,60 m; longitud, 15,45 m; 
altura, 5,60 m # Está propul¬ 
sado por un reactor de doble 


flujo Volvo Flygmotor RM8 de 
6.667 kg de empuje y 12,000 
kg con posquemador. Sus per¬ 
formances estimadas son: velo¬ 
cidad máxima, 1.745 km/h a 
11.000 m de altura. EJ peso en 
el despegue es de 16.000 kg. 
Les tras vistas $e publicaron en 
el No. 348 de Aeroespacio* 


HANSA BRANDENBURG 
W-12 Y W-29 

Señor Director: 

Ante todo quiero felicitar¬ 
los por la labor que realizan y 
el mismo tiempo les hago aígu- 
ñas sugerencias que creo tas 
agradecerán los "fanáticos" de 
la aviación de la última genera¬ 
ción, ya que como hemos naefc 
do demasiado tarde todo lo 
que podemos conseguir en 
cuanto a publicaciones es muy 
caro y, por lo general, ya está 
todo agotado. 

Quizá lo que yo propongo 
ya lo han hecho ustedes años 
atrás, pero por si acaso se lo 
digo. La publicación a través 
de varios números de libros 
tales como "El Aguila Sólita* 
ría", de Lindberg, o "Los pri¬ 
meros y los últimos", de Ga- 
lland. Ese es la sugerencia. 

Y ahora el pedido. Quisie¬ 
ra, si ello fuera posible, la pu¬ 
blicación de las tres Vistas de 
tos siguientes aviones, no las 
características, pues las tengo. 
Los dos son diseños de Heín- 
kef: el Nansa Brandenburg 
W-12 y el VU-29, ambos del 
período 1917-18. 

lAh I y una manera de que 
la juventud se sienta atraída 
por la aviación sería, por 
ejemplo, escribir cómo nacie¬ 
ron esas máquinas, especial¬ 
mente al W-29. Son histories 
hermosas, llanas de sufrimien- 
, tos y de vida, de coses gracio¬ 
las y amargas, que hacen falla 
que la juventud las conozca. 

Sin más que quedarlas muy 
agradecidos, los saluda, 

Anatei Mercedes Viola 
Vte> López 
(Peía, Bs, Aires) 


Agradecemos a le gentil 
lectora sus conceptos y toma¬ 
mos debida nota de su pedido 
para futuras ediciones de 
Aeroespacio, sugiriéndole una 
visita a la Biblioteca Nacional 
de Aeronáutica, Paraguay 748, 
en horario de 8 a 20 horas, 
donde sin duda podré satisfa¬ 
cer muchas de las inquietudes 
que su carta revele. 


ASTRONAUTICA Y 
ASTROMODEUSMO 

Señor Director; 

En mi carácter de coordi¬ 


nador general dei Grupo 4 de 
Exper i mentación y Lanza¬ 
miento de Cohetes Autopro 
pulsados, me es grato dirigirme 
a Uds. a fin de presentarnos y 
solicitarles toda la información 
referente a Astronáutica que 
puedan remitimos. 

Este Grupo, aJ cual me 
honro en representar ante 
Uds*, es de muy naciente crea* 
dón y fue al feuto de le in¬ 
quietud de jóvenes unidos por 
el afán de futuro y visión real 
y clara de la PAZ que todos 
anhelamos deseosos de unirse 
a otros jóvenes con igual idea, 
a fin de proyectar, experimerw 
tar y lanzar prototipos espa¬ 
cio náuticos autopropulsados 
con fines puramente pacíficos. 

También está entre núes* 
tros planes del año 73 el pro 
mover y proseguir la práctica 
del Astro modelismo como de¬ 
porte, práctica ya iniciada 
tiempo atrás en asta especial!* 
dad por la firma Aeropol, pio¬ 
nera en la espacialldad. 


Así mismo, es nuestro de¬ 
seo ligarnos a otros centros o 
grupos hermanos, a fin de 
cooperar mancomunados en el 
progreso de esta ciencia aero- 
espacial, a ía vez que hacemos 
llegar nuestra invitación a todo 
estudíame o profesional que 
desee cooperar de una manera 
u otra en esta inquietud. 

Sin más y a la espera de 
una pronta y satisfactoria res¬ 
puesta, me despido da Uds. 
quedando a sus gratas órdenes. 


Pedro T, Morales 
Larrea 7651 
Lomas dei Mirador 
lPcia * Bs, Aires) 


Cumplimos en publicar la 
cana del lector y la deseamos 
toda clase de éxitos a su Gru¬ 
po, manifestándole que por 
correo separado le contesta¬ 
mos con relación a su pedido. 
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Aviación Militar 


GRECIA ADQUIERE EL 
PHANTOM 

Eí gobierno norteamericano 
ha accedido a la venta de 36 
aviones ca zab o m barde ros 
Phsntom F-4 al gobierno da 
Grecia para modernizar y re- 
forzar el flanco sur de Ja NA* 
TO, Grecia pagará 2 millones y 
medio de dólares por cada apa¬ 
rato, con préstamos a largo 
plazo concedidos por el go¬ 
bierno norteamericano dentro 
del capítulo de asistencia mili¬ 
tar, Se cree en medios guber¬ 
namentales de Washington que 
el gobierno griego adoptará 
una medida recíproca en el 
sentido de autorizar a las naves 
de la Sexta Flota estadouni¬ 
dense a utilizar la base naval 
de El Píreo como punto de 
operaciones en el Mediterrá¬ 
neo oriental, 

BOMBARDERO ESTRA¬ 
TEGICO SOVIETICO 

Se están Nevando a cabo 
en la Unión Soviética pruebas 
con varios prototipos 
de bombarderos estratégicos 
s u pe rsó ojeos a bautizados en 
Occidente corno Bacfcflre, Los 
aparatos, capaces de volar a 
Mach 2, poseen alas de flecha 
variable, autonomía de 11,000 
km, y probablemente estén 
equipados con turborreactores 
Kuznetsov NK-144 de 17,500 
kg de empuje con poscombus¬ 
tión. Se^jn fuentes bien infor¬ 
madas, este avión es capaz de 
volar en régimen supersónico e 
gran altura durante parte de su 
misión, o subsónicamente a 
baja cota. Es posible que eJ 
Backfire entre en servido a 
finesde 1973. 

EL HERCULES V EL 
PESCADO 

El precio del pescado en las 
reglones más remotas del Perú 
ha sido reducido considerable¬ 
mente, permitiendo a la pobla¬ 
ción un mayor consumo de los 
productos del mar, lo cual me¬ 
jora la dieta alimenticia y dis¬ 
minuye su costo. Este logro se 
debe a la utilización de los 
cargueros Hércules que la 
Fuerza Aérea Peruana vuele 
sobre diversos puntos de los 
Andes, Estos aparatos también 
han sido utilizados con gran 
éxito durante el rescate y 
transporte de artículos de pri¬ 
mera necesidad a las zonas 
afectadas por los tortísimos 
temblores que Perú ha pade¬ 
cido. Los cargueros Hércules 
L'2Gü-20 transportan aproxi¬ 
madamente 20 tn de pescado 
y mariscos en una hora, mien¬ 
tras que antes se desplazaban 
4 tn de carga merina a los 
mismos puntos, empleando 2 2 
horas. 



Ef fíotfs Royes Adour ha sido elegido para propulsar eres 
tipos de aviones militares distintos, fo que pone de manifiesto 
el éxito alcanzado por este turborreactor febríoado en con¬ 
junto con Turbomeca. 


PRIMER VUELO DEL 
F-15 

Efectuó su primer vuelo el 
nuevo caza de superioridad 
aérea McDonnell-Oouglas 
F-15. Este avión, dotado de 
alas de flecha variable, fue pi¬ 
loteado por el jefe del progra¬ 
ma de pruebas b L. Burrows 
durante 50 minutos, e 275 
km/h y a 4.000 m de altitud. 
El F-15 Eagle está propulsado 
por dos turborreactores Pratt 
and Whitney F-100 de doble 
flujo, 9,100 kg de empuje y 
13,200 con poscombustión. 
Su peso total al despegue es de 
18.000 kg; su longitud es de 
19,2 m; la envergadura, de 
12,8 y su máxima veloci¬ 
dad, Mach 2,4. 

Aviación Civil 

20 AÑOS DE CESSNA 

Cessna Alrcraft Company 
se he convertido, indudable¬ 
mente, en uno de los pifares de 
la aviación civil mundial. Bas¬ 
taría citar como ejemplo que 
ella solé produce casi la mitad 
de los aviones livianos que vue¬ 
lan actualmente en el mundo. 
Sus variados modelos se han 
convertido en "caballos de ba¬ 
talla" de miles de operadores 
esparcidos por iodo al orbe. 
Además de incursíonar en el 
terreno militar con el modelo 
A-37, el entrenador básico de 
los pilotos de la USAF, Cessna 
ha sido la primera, de las tres 
principales productoras de 


aviones civiles de EE.UU., en 
incursíonar en el campo de los 
aparatos livianos propulsados 
por turbinas. 


EL FALCON INTERESA 
A JAPON 

La compañía japonesa Ja* 
pan Airlines piensa utilizar 
aviones Faícon modelo 20 
para el entrenam iento de sus 
tripulaciones. Por este motivo, 
seis alumnos pilotos de la com¬ 
pañía efectuaron un cursillo 
en e) centro de formación de 
Flight Safety lne. T de EE t UU <r 
con el fin de evaluar las cuali¬ 
dades del avión. Este programa 
comportaba, entre otras cosas, 
unas veinte horas de vuelo en 
el Falcon 20 en el centro de la 
División Jet de Negocios de la 
Pan American, 


MINERVA PLANEADOR 

En el curso de las jornadas 
de Reading, en EE.UU.. 
reservadas a fa aviación gene¬ 
ral, y que se desarrollaron re* 
eternamente, tuvo lugar una 
original demostración de las 
posibilidades del avión STOL 
Minerva. El aparato presen¬ 
tado era una versión remolca¬ 
dor, y ante la ausgneia de un 
planeador capaz de ser remol¬ 
cado, fue remolcado y lanzado 
en altitud otro Minerva 220 al 
que se la había quitado la hé¬ 
lice. Se probó así, de manera 
Imprevista, las excelentes cua¬ 
lidades del remolcador y las 
del avión, maniobrable incluso 
sin motor. 

RECORD DEL LYNX 

EJ helicóptero anglofrancés 
Lynx ha superado en 20 km/h 
el récord mundial de velocidad 
en línea recta para máquinas 
de su categoría, alcanzando 
una velocidad de 321 km/h. El 
vuelo tuvo lugar en Gran Bre¬ 
taña y se desarrolló a una altu¬ 
ra de 91 it¡. El Lynx es uno de 
los tres helicópteros que se 
están construyendo en virtud 
de un acuerdo de cooperación 
anglofrancés. Los otros dos 
aparatos son al Gazelte y el 
Puma. Proyectado para diver¬ 
sos usos militares y civiles, el 
Lynx esta propulsado por dos 
turbinas Roíls Roy ce, y su pe¬ 
so, en orden de vuelo, es de 
4.080 kilogramos. 


Aviación Comercial 



La compañía Aerawur, de Francia , está experimentando una 
red de parada destinada a las operaciones del avión Concorde. 
Ya ha sido ensayada con éxito en este país y en los FE. UU„ 
medrante ef empleo de aviones Boeing 70? y B-52. 





Se acata de producir el rodaje del avión europeo de gran 
capacidad Aírbus A-3008 fuera del hangar de montaje. La 
imagen nos muestra el Ínstente en que es conducido a la pista 
para efectuar sus primeros carreteos de prueba . 


SOLUCION DEL 
CONFLICTO CON EE.UU. 

Concluyeron con éxito tes 
negociaciones quo delegados 
norteamericanos efectuaron en 
nuestro país con autoridades 
aerocomercíafes argentinas. En 
el acta labrada se establece que 
los gobiernos argentino y esta¬ 
dounidense dejan sin efecto, a 
partir del lo. de enero de 
1973, las restricciones vigentes 
para sus respectivas empresas 
aéreas. Se establece también 
que tas empresas norteame¬ 
ricanas aceptan reducir de 1 7 a 
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3\r-in. ex director dD Fa NA¬ 
SA- lis un solitario y en culo 
- .ijseiíil con un destino dsseo- 
nocfda. Ll^ □ barrio 3 §Q® 
mi ll&rxes. de personas que titán 
nuncio $U5 íCtlirsos sén trinar 

medidas para rsrnplszfl los. 
Nos estamos. aproni mando ,1 
una catástrofe general y debe¬ 
rnos fi0cei" algo por la rmve 
especial Tierra" 1 , 

Durante dicho Cangreno se 
3 bordaron r entre otros temaí r 
la posibilidad de establee* 
une colonia lunar sutes que 
finalice el siglo, ¡as dificultades 
inherentes a la conquista de 
Marte y las prohibí tidHfes de 
concreción de un proyecto es¬ 
pacial conjunto entre Eatadas 
Unidos y 1® Unión Soviética. 

Ei tema fundamental del 
Congreso de Viene, sin rrmhar- 

¡jo, fue el de los peligros que 
ameníiian a rttüstro planeta. A 
la ya citada exposición de vCMl 
Eraun sobre este tópico so 
agregó la del cien til ico alemán 
Heinz Karfllnski, que afirmó 
que la »nrannmeerñn de los 
mares que circundan a Europa 
ha alcanzado va rtive(« aterra- 
dores. 


LA ARGENTINA VISTA 
POR UN 
SATELITE 
METEOROLOGICO 

Una precisa Imagen da 
nuestro país fue lograda peí un 
satélite 1 fu? ítiurülégncO utiltail- 
dü por el Servicio MeluOrOl Ó3¡’ 
□o Nacional, dependiente de la 
Fu&rza Aérea. Los morid dun¬ 
dos satélites —que girán al recle- 
dar de la Tierra obteniendo 
Intormactún de todos sus pun¬ 
ios- consiguen KÍ conformar 
un panorama de alonas de 5 ¿e 
variables meteorológicas nace- 
sari as para analizar el estado 
del tiempo en cualquier lugar 
J-t nuestro planeta. 

La mayor parte de tistes 
MrTülires metoOrológirOi parte 
■rK 3 ?r rj la serie LESA. Giren z¡ 
áflot mil kilómetros de aMurP 

j n a órbita casi perpendicu¬ 
lar i! Ecuador y pasan sobre 
prb« polos. 

Una cínla mcgnécica riel 
Lits te -egistru las vistas y au- 
Ticamente las transmite a 
: “ "j El sistema recibe 9a 
*n*ciáñ de APT lAutü- 
3 >stuT6 Iransmassion; 
ü6h Automática de 



£ Eítvíoq Meteorológico 
tkitc un receptor en 
APT en La éitótrón 
ica de Par¿ 

meses e¿iá pai*- 

I» rí'Hiii ón de un tquí 
*n Ib base aérer 
Rlnnbki, m* 
regjón amar 


DEL EÜLO" 


«tófctstmi un 
lanzado y 

9Í U-téi I Tfe 



TD-IA» si s&rátito m¿s ffrzrndü da! programa CSPO, tfmíi■ ■ ctu y. 
un j/sreme efe cumunizBcicnrí dosorroitedu QurSauh-$\ ;iruV.i. 



i o tojrafte obtenida por ef lalcfite ESSA 8 desde una aftura 
efe ?._9GG fcrn, ftábida ~n te estación motearOfÓ^iat Ezeiza. 'Je 
aproe te claramente, sin Atibes, te rusta patagónica '"i 1 A te 
litoral atlántico bonaerense í2) y ci 1 Pío de te Ptetu con una 
espesa ntebfn (3L Sobre te ízqvw rdte Jff puede oñsetvar te 
c&rdfitera de los Andes comptetemcntí 1 nevada (4) y más 
adato uno ¿rmrJ ■nir* nuboso que penetro por iV S-O, ar¬ 
te Putegonte. 



Lf zztviiur ttriifttwf Hefios, quesera cotocada en órfbíta el j-j 
pró.vmia pOf ij/í :* esioctón espacia/ norteamericano, w íume-t- 
du j una pruelw en iqs tebaratorios de Pasador?a, CÜs lf furnia. 


francés de localizadün y re- 
caprifiri de ditos Eolu. reali- 
-?ndo po* °l CNEE r 

E i beiamea que arroja le 
perfocmanca deí Lo ¡o altu- 
menSE Btid prior ¡Oj Esle sató- 

htKr es isl primrro del mundo 
que. además de rncoger datos. 
r'Grtiizu GxperisndBS di* locali¬ 
zación, primero, -on una finí rila 
da 479 globo* que cvoíudona« 
b rwrítrL dpi vií-ntfj. |o que 
tKfrml [■; oblínfif limulTánprr 
menta metíklones dt¡ deriva¬ 
ción ipo^riJká. da presión y 
di: ttimperatura,, y iuiígO,. cr, 
cierta niimeió de móviles equi¬ 
padas cün riíjppmlfidores qua 
se daspl ajan sobre la suparíÉcla 
del glbbü ín fierni y nn mar 
(nutomíJvrJCS. tinrens, ¡iceberg, 
boyasf y a loa que si satélite 
intarrcga en Qi CuíSO de P ^US 
revolución es 5ULtiiva% El Bola 
InciÜza caísdiañámeme uhds 
00 rn^ondadoicS, ÚQ la&cuaSe-s 
30 son globOí. de b misáén 
mffieoroióglai háííca qua ya 
han -subí fricado con firrgu^a 
su par íodo di duración de vida 
prwfito. 


LANZADOR EUROPEO 

Cinco :.peti!cJades europeas, 
í"TC¡A ÍE;udes Túoh ñiques et 
" ons trun í fon* Ai ros pat ial as \, 
MBS |Messeischmi"t-0olkoüv- 
Blohm'i, ÉfcP ISocééTá Euro- 
púeoe Üe PrnpuSiion) p Sbaét# 
Aéropiwatiele y VFWf-bkksr 
decidieron cms* una sociedad 
internad anal que tomará ya 
sea la loriTia de ua p-upo qp 
intpFéí eeonfínico o la de -i^J 
tocíed.vi con res.pcnrttaiiEí«3 
limitada, con vrtm ■ >• cont» 
írucción de un i.oh9te v* 
jamlEn *0 eu, r ctvfv E üt OC-4 111, 
La* cincfl firm» lü' t ; : j- 
Cüifii una "®n un 20 o-’C «f 
presupucile dt .<nrf- 

■nacióna'. Se prosee» *ctLjfl^ 
ments tot trítüfos orn —^ 
res dt la (Xípn^acix-, ^vta 

de éSí.í «n¡ «fiE^a d— 

acuerdo qe^'í^c si» es jo 

blfflW «IBÍBÓCS 
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£/ vehículo lunar transportado por (a Apolo 17 recorre la zona de 
alunizaje designada como Taurus-Littrow en el límite sudeste deí 
Mar de la Serenidad. 


El ML se acopla con la 


nave madre. 


Retorno a la Tierra. 



y 




Acuatizaje en el Pacífico. El ML despega de la su - El subsuelo tunar explorado por los 

perficie tunar. haces electrónicos del sistema de ex¬ 
ploración tunar que la Apoto 17 accio¬ 


na desde su órbita. 
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S í hazaña fue la que protagoni¬ 
zó el norteamericano Arms- 
trong cuando se constituyó 
m el primer ser humano que posó so 
oianta en el suelo lunar, el 20 de Julio 
=e 1969, no menor hazaña —aunque 
serios espectacular- es la de esos tres 
-embres que, en la tripulación de la 
- 02 ;o Í7 t fueron los encangados de 
:n--ür el extraordinario -ciclo de las 
- 2-2 o* Llegó con ellos la exploración 
_ ■ oor medio de seres humanos, al 
:i = 22 ; y para escribirlo con la mayor 
edad, como si se hubieran rubri* 
2 o 2 él un prólogo y 16 elocuen- 
se constituyo la expedí' 
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ción Apolo 17 en la maí brillante y 
expeta de todo el programa: una par¬ 
tida excelente y precisa, con cielo nu¬ 
boso,, y primera realizada en medio de 
la noche; un vuelo perfecto en pos de 
Setene, con la menor corrección de 
trayectoria, y un alunizaje,el más suave 
y mis cercano al punto elegido, en 
alarde de exactitud, fueron los elemen¬ 
tos que lo caracterizaron. Si a ello se 
agrega el mayor recorrido en la superfi¬ 
cie lunar con el Lunar Ro^er y con la 
colaboración —en esta único caso-, de 
un geólogo, especialidad que habrá ase¬ 
gurado sin duda mayor ideoncidad en 
¡a recolección de materiales, tendre¬ 


mos conformado un pe ñor ama que, 
además de hablar muy favorablemente 
del éxito logrado porja técnica espa¬ 
cial norteamericana, añadirá a la explo¬ 
ración espacial y el conocimiento del 
Cosmos elementos de indiscutible im¬ 
portancia- 

En síntesis, que la misión Apoic 1 7, 
al completar un ciclo, lo he hecho con 
la mayor brillantez y utilidad posibles, 
razón por la cual debe desiacaTse la 
labor que la suerte quiso que coro¬ 
na rao Eugcne Andrcw Cerina n, RonaEd 
Ellwin Evans y Narrison Hagan "Jack" 
SchmíTt. * 
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E l S-3A Vikíng es 
el resultado del 
concurso abierto 
a ta industria aeronáutica 
norteamericana, auspi¬ 
ciado por la Marina, en 
diciembre de 1967, y que 
culminó en agosto de 1969 
con la adjudicación dei 
contrato 3 Lockheed Cali¬ 
fornia Company por un va¬ 
lor de 495 millones de dó¬ 
lares, Lockheed posee una 
gran experiencia en el de¬ 
sarrollo de aviones antisub¬ 
marinos con base en tierra. 
Son ampliamente cono¬ 
cidos el P2V-7 Neptune, 
que presta servicios en la 
¡.carina de Guerra argen¬ 
tina, y el P-3 Orion, deri¬ 
vado dei transporte comer¬ 
cial Electra. Pero lograr 
ahora un avión embarcado 
y de elevada capacidad da¬ 
da la constante evolución 
en armamentos antisubma- 
rinos y de equipos que son 
necesarios a bordo, se con¬ 
vertía en una tarea com¬ 
pletamente nueva. Ade¬ 
más, existía una limitación 
en las dimensiones, pues 
por tratarse de un aparato 
embarcado, éstas debían 
ser reducidas, acordes con 
la capacidad de las bodegas 
y dimensiones de los as¬ 
censores en los porta¬ 
aviones. Así y todo, ei de¬ 
sarrollo del Viking se hizo 
de acuerdo con los últimos 
adelantos de la tecnología 
aeronáutica. 

El S-3A Viking debe 
remplazar ai Grumman S-2 
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Tracker, ya que éste ba 
alcanzado e! límite de sus 
posibilidades en el momen¬ 
to actual. En efecto, la 
constante evolución en el 
desarrollo de submarinos 
obliga a perfeccionar per¬ 
manentemente las técnicas 
para combatirlos. Sabemos 
que la aviación naval en la 
guerra antisubmarina viene 
jugando últimamente un 
papel substancial, pues gra¬ 
cias a modernos aviones 
equipados con costosos y 
complejos equipos electró¬ 
nicos es posible cubrir vas¬ 
tas áreas marinas en busca 
del sumergible enemigo* El 
S-3A representa la materia¬ 
lización de la enorme ex¬ 
periencia obtenida por la 
Marina de EE.UU. en este 
tipo de aparatos. 

ti comandante en jefe 
de la carina norteameri¬ 
cana, almirante Thomas 
ivIcCIeílan, en recientes de¬ 
claraciones con motivo de 
los primeros vuelos del Vi- 
king, manifestó que el 
S-3A llegaba en el momen¬ 
to propicio, pues que 1972 
marca el 60° aniversario 
de ía creación de la avia¬ 
ción naval de su país, y 
como nunca había sido an¬ 
tes, esta arma se encuentra 
en su H eríodo más signifi¬ 
cativo en So referente a 
organización y poderío. 
También puso de manifies¬ 
to ei partíüuí&í interés de 
su gobierno en mantener 
lo más elevado posible el 
nivel de seguridad de sus 


costas. Todos sabemos que 
la Marina de Guerra sovié¬ 
tica ha crecido en forma 
desmesurada en los últi¬ 
mos diez años: la flota de 
submarinos es la espina 
dorsal de la armada rusa, 
además de ser la número 
uno del mundo* Los rusos 
han echado mano a todo 
tipo de recursos para la 
formación de naves de este 
tipo de primera línea y la 
han colocado, con respec¬ 
to a EÉ,UU., en una pro¬ 
porción de 3 a 1 en lo que 
al número de sumergibles 
en servicio se refiere, Se 
sabe que los soviéticos dis¬ 
ponen de 340 submarinos, 
de los cuales 100 son nu¬ 
cleares. Estos submarinos, 
equipados con proyectiles 
similares a los Polaris, pa¬ 
trullan constantemente las 
costas de América del Nor¬ 
te, Contrarrestar ese desa¬ 
fío y hacerle frente en el 
momento oportuno fue 
una de las razones por las 
que se desarrolló el S-3A 
Vikíng. 

El programa de desa¬ 
rrollo deí Vikíng se ha ca¬ 
racterizado por una rapi¬ 
dez sin precedentes. Ames 


de cumplirse el primer año 
desde ía firma del contrato 
entre Lockheed y la Ma¬ 
rina norteamericana, el 
constructor efectuaba di¬ 
versos ensayos en la ma¬ 
queta a escala natural de 
varios componentes del 
aparato, como ser: contro- 1 
les de las superficies de 
cola y dei ala, instalación y 
mantenimiento de los mo¬ 
tores, ubicación de los < 
equipos electrónicos de a 
bordo, retracción del tren j 
de aterrizaje, etc. En enero 
d© 1971 el motor que I 
equipa al S-3A, General 
Electric TF-34, efectuaba 
su primer ensayo en vuelo 
instalado en un bombar¬ 
dero C-47, aproximada- 1 
mente un ano antes de la] 
fecha prevista para el pr*-| 
mer vuelo del avión. Hu-J 
rante 1971 se llevaron m 
cabo, a bordo de un Orió* 
P*3, los ensayos de 
equtpos electrónicos, los 
cuales totalizaron 112 hd 
ras realizadas en 24 vuelos 
Lockheed recibió autori¬ 
zación de la Marina para -5 
construcción de ocho p 
totipos y la opción para i 
labricación de 191 apjrl 


aeroespa 



















im óe serie. 

Lus primeros vuelos de 
:' - e ha . segó n Locfc hced, 
hjT vido satisfactorios. El 
r - ? o, que estaba previs¬ 
ta para d 15 de marzo, se 
re ü¡ 21 de enero, y 
C> ÜQIOS quedaron am- 
r- ament» satisfechos de la 
. -.lebrabihdad diV que 
úzabé el aparato, factor 
■ portante éste cuando se 
• ns de un avión destína- 


km/h, con virajes de 66 o 
de inclinación,, los que pro¬ 
vocaron esfuerzos en Ja Es¬ 
tructura correspondientes 
a 1,6 G. En et tercer vuelo,, 
realizado el 11 de febrero, 
se llevaron a cabo pruebas 
de los sistemas de a bordo 
a una altitud de 7.600 n>. 
Luego de 25 vuelos, totali¬ 
zadas 50 horas en su ha* 
ber, el primer prototipo 
del Viking pasó a. manos 


EL LOCKHEED 



S-3A VIKING 


pr ARCHYTAS 

CARACTERISTICAS GENERALES 

Longitud . . -.. - - 16,25 m 

E nveígadura .. - — ?0 r 93 m 

Altura . ... G.93 m 

Pí -it> de despegue . . - 19.230 kg. 

Pc-so de aterrizaje . .1 7.1 DO kg 

Peso vacío .. L r . 1 1,600 kg 

Propulsión: 2 reactores General 
Estríe I F-34 de 4.QS0 ky 
dfí empuje cada uno 

Velocidad máxima . - . 740 fcjft/h 

Techo. . . . 10.600 rn 

Velocidad ascensional . . . ..... ..... 21 m/seg 

■ utonomia ^ T ..6 horas 


#o i operar en portaavio- 
*-i E vuelo tuvo una du- 
- oe 1 ñora y 4-t 
nr , el S-3A desanoJIo 
p» c dales comprendidas 
rntr* tos 22G y 370 km/h 

i tr a .: t.tud de 6.000 rru 
E ruando Vuelo se sfec^ 
taé os comienzos de 
ifers' , tuvo una dura- 
Z horas y 17 ¡mín, 
■- -■ cual se alcanzó 
i ~ i . - , edad de 450 


de i os pilotos de prueba de 
la Marina para dar comien¬ 
zo a la evaluación militar, 
y el segundo prototipo, 
destinado a pruebas estruc¬ 
turases, se encuentra ya so¬ 
metido á ensayos. Los seis 
aparatos restantes debían 
volar, cuatro, antes de fi¬ 
nalizar 1372, y los dos res- 
lamas, en los comienzos 
efe 1973. 

La configuración básica 


del Viking es convencio¬ 
nal, dotado de ¿la alia y 
reactores suspendidos bajo 
ésta. El ala tiene borde di; 
fuga recto y une moderada 
flecha de 15° en el borde 
dy ataque* La firma 
V ough l A erona u ti es Di v: 
sion # miembro del equipo 
contratante en ia construc¬ 
ción del 5*3A se encarga 
dc-l ala, i-« s barquillos de los 
reactores, la sección Era¬ 
sera del fuselaje y el grupo 
de cola.. Los Controles de 
vuelo del Viking se operan 


ios aterrizajes s*? aceiorusri 
solamente los spoiterz, qui¬ 
en este caso actúan como 
frenos aerodinámicos, Du 
rente una emergencia, en 
caso de talla de los servo 
mandos de los spoifers, el 
control de rol ido puede 
efectuarse accionando en 
foima manual los alerones. 
El con ¡rol di: cabeceo se 
realiza mediente estabili¬ 
zador, que también se ac¬ 
ciona hidráulicamente, po¬ 
seyendo &¡m de comp-en- 
Sycíón do mando eléctrica. 



hidfcTLUücamünts mediante 
un sisLema dual. En ::l mo 
mentó en que se produce 
una falla en uno do ellos + 
automáticamente comien¬ 
za a operar el restante. Del 
mismo modo, también es 
automático el paso d -\t\ ri¬ 
óos manuales en caso dfi 
l:iHa de ambos sistemar,, Es 
empipo de pilotaje automá¬ 
tico que equipa al S»3A 
consiste ín un modelo pe^ 
íecdonado, apio Espacial- 
mente para efectuar ¡argos 
vuelos a baja altitud y deli¬ 
cadas maniobras, lo que 
permite una mayor holgu¬ 
ra a Ií Tripulación para de¬ 
dicarse a Eos complejos 
equipos de a bordo. E l mo¬ 
ví míen lu de rol ido se con¬ 
trola poi ü¡ orones de corta 
envergadura y por spoifm 
úfí gran superficie monta 
dos en el extradós e Intra¬ 
dós de cada semiala. Dl. 
rantc \m man robra s de 

fjiro. tanto los alerones 
como ;os spotters actúan 
diferencial y s i mu Lt. i uña- 
mente. Para disminuir i ni 
velocidad del avión y en 


Este. dura rúe lu maniobra 
de ajiroximacÉon pr nvía ai 
aterrizaje, es controlado 
por mI ;ii mo automático. 
Tanto los comí otes de ca¬ 
beceo como Jos de direo 
don fueron preveos para 
v.j utilización manual en 
caso de- falla de los servo¬ 
mecanismos. 

El equipo militar del 
S-3A comprende los dispo¬ 
sitivos de búsqueda y a la¬ 
que. Pare le búsqueda se 
tren5iJt>rtan 60 JJ sonobo- 
ya/‘ en rampas de ianza- 
mienio, que se sueltan au¬ 
tomáticamente por orden 
de la c:l -culadera rJe a 
bordo. Se puede transpor 
lar una amplia variedad de 
armas ofensivas en las dos 
cavidades del fuselaje, qu^ 
comprende torpedos, mi¬ 
nas y armas especiales. Ur. 
armamento adicional se 
puede insialAt a bordo me¬ 
diante el empleo de rn 0 - 
nes bajo ias alas, T o do es s r 
contribuirá, sin duda. 
que el Viking sea el avión 
antiíubmaríno nra* pe-i'-v 
ctan.idQ, 4 
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C ON motivo de ia finalización del programa 
Apolo es oportuno hacer un somero resumen de 
lo que esta empresa del hombre da llegar a la 
Luna te ha costado no sólo a Estados Unidos como 
contribuyentes más directos, sino de una u otra manera a 
tgjJo el resto del mundo. 

El tema no deja de ser interesante puesto que pocas 
veces un gasto público como el hecho en este caso había 
suscitado tantas polémicas y tan ardientes discusiones 
acerca de si la conquista de Selene era tan importante en 
comparación con otros problemas que aquejan a fos 
habitantes de la Tierra y que todavía siguen sin solución, 
A este respecto es necesario destacar que cuando se 
hace referencia al programa Saturno-Apoto ho es posible 
hablar de un gasto, sino que es necesario considerarlo 
como una inversión. Una inversión que en buena parte 
ya se ha amortizado y que con el correr del tiempo, se 
pagará infinidad de veces. En relación con ello 
recuérdese sólo el desarrollo de la primera bomba 
atómica realizado durante la Segunda Guerra Mundial 
por la empresa Du Pont de Nemours, tarea que demandó 
una erogación de dos mil millones de dólares y en (a que 
la citada firma se conformó con una ganancia nominal y 
simbólica de un dólar a cambio de la formidable 
experiencia acopiada en el transcurso de los 
experimentos, experiencia que además está ahora 
haciéndose paga a través de los innumerables programas 
denominados "átomos para la paz" en hospitales, en los 
reactores nucleares v hasta en forma de pilas atómicas 
para accionar marcapasos. 

DINERO QUE VUELVE 

Algo muy similar está ocurriendo también con la 
actividad espacial en general, y no sólo con el proyecto 
Apolo, donde los adelantos técnicos habidos están 
siendo aprovechados cada vez más para problemas de 
índole netamente terrestre. 

Un ejemplo acerca de cómo se manifiesta este 
proceso podría ser el siguiente: durante la fase de 
desarrollo del programa Apolo se decide que a bordo de 
la cápsula de comando debe haber un teléfono, pero 
dadas las severas limitaciones de peso y de espacio dicho 
aparato tiene que ser forzosamente muy pequeño y 
liviano. 

La Administración Nacional de Aeronáutica y del 
Espacio abre entonces una suerte de licitación entre, 
varias firmas postulantes, donde el problema por resolver 
se especifica más o menos así: se necesita un teléfono 
que funcione sin alambres de conexión directos y que no 
pese más ni tampoco sea más grande que una cajita de 
fósforos. 

Las firmas interesadas se ponen a investigar y a 
trabajar, desarrollan nuevos materiales, perfeccionan 
nuevas tecnologías y someten sus diseños a la agencia 
espacial, que elige la solución que más le conviene. Así, 
de un solo plumazo se ha hecho un adelanto importante 
en varias empresas y aun si, en definitiva, no se aplica el 
teléfono en el espacio, se lo usará tarde o temprano para 
fines militares o privados en la Tierra. 

El ejemplo dado no se materializó exactamente así 
como se relata, pero hubo infinidad de planteos si* 
milares, unos concretados y otros no, en muchísimos 
campos. 

Harte ae los inventos (aquéllos que no tiener 
vinculación con intereses netamente estratégicos ó 
militares) han sido dados a publicidad por la NASA y 
pueden ser, en consecuencia, aprovechados por la 
industria privada. Se trata de un total de 3.500 patentes 




por FEDERICO K1RBUS 

que la agencia espacial estadounidense ha impreso y 
puesto a disposición del público para que, de esta forma 
y como primer paso, el dinero aportado por los 
contribuyentes fluya de vuelta at público, 

EL PROYECTO MERCURIO 

En comparación con todo cuanto vino después, el 
programa tripulado inicial de la NASA con las cápsulas 
monoplazas Mercurio, resultó relativamente económico, 
pues se invirtió {en dólares): 

en vehículos tripulados 135.3QQ.ÜÜ0 

en proyectiles portadores 82.900,000 

en los operativos de lanzamiento 49.300.000 

en el seguimiento 71.900.000 

y en instalaciones 53.200-QQQ 

lo que hace un total de 392.600.000 

De acuerdo con lo que se vera más adelante, esta 
suma representa, aproximadamente, entre 0,6 y 0.7 por 
ciento de lo que demandaría el proyecto Apolo. 

EL PROGRAMA GEMINIS 

Con el segundo programa se dio un paso más i acia 
adelante. Con los viajes subor bita Jes y orbitales Mercurio 
quiso comprobarse antes que nada si un ser humano 
estaba siquiera en condiciones de sobrevivir en el espacio 
y de resistir —aunque fuere por breve tiempo— la soledad 
y las fuerzas de aceleración así como la radiación 
cósmica a la que se vería sometido. 

Con el programa üéminís y la disponibilidad de 
cápsulas biplazas se dio otro paso hacía adelante Esta 
vez se penetró más en el espacio, se efectuaron tos 
primeros paseos cósmicos y se llevaron a cabo vuelos de 
largo aliento para comprobar si en un lapso equivalente 
al que se necesitaría para ir a la Luna y regresar el 
hombre podría sufrir consecuencias físicas perniciosas, 
En este caso los gastos se compusieron de te 
siguientes rubros (en dólares) : 

veh ículos espaciales 797,400,000 

proyectiles lanzadores 409.800.000 

y apoyo logísttco 76.2QQ.00Q 

lo que se traducía en un total de i.283.400.000 

Esto, en cifras redondas, era unas tres veces más de lo 
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que había costado el programa Mercurio, pero aun 3¡sf p 
no mucho mes que el cinco por ciento de Lo que en 
definitiva cortó ílegar a la Luna y hacer descender allía 
varias ría ves tripuladas, 

EL PROYECTO APOLO 

El programa Apolo comenzó oficialmente el 25 de 
mayo de 19GT con el enuncio del presidente Kennedy de 
que había que colocar aun hombre en la Luna "antes de 
terminar la década", El esfuerzo se vio coronado por el 
éxito, como se sabe, et 20 de julio de 1969, y si regresar 
Armstrong, Aldrin y Coltins a la Tierra la MASA realizo 
su primer balance computando lo invertido hasta ese 
momento p de acuerdo con el 
dólares); 

módulos cíe comando 
provee liles Saturno |, 113 y V 
desarrollo da los motores cohete 
operativos de lanzamientos 
instalaciones 

y operaciones del Centro do Vuelos 
Tripulados 

\ú que arroja un total de 

Puesto que el programe Saturno-Apolo difícilmente 
hubiera podido llevarse a cabo sin la experiencia 
acumulada previamente con los proyectos Mercurio y 
Géminis correspondería sumar también estos gastos para 
saber con exactitud cuánto demando* realmente en 
dinero, colocar a los dos primeros seres humanos en la 
Luna. Tendríamos, por lo tanto fen dólares): 


siguiente deLall* (en 

^939.000,000 
7.940,000.000 
354.000.000 
1.137.000.000 
541.000.000 

_2,T 28,000.000 

19.539,000.000 


programa Mercurio 392,800,000 

programa Gémints 1.283.400.000 

programa Saturno-Apolo 19.539.000 000 

cu y a suma total es do 2 1 _ f 1 5.500. OOO 

Pero en realidad, el operativo Apolo había Costado 
5 íjij" mas de 21 mil millones de dólares por cuanto a la 
í'cha citada la NASA disponía do los siguientes 
artefactos, cuya costo de desarrollo y de construcción se 
halla ya incluido en la cifra dada arriba* como total 
3 ñera i: siete cohetes Saturno IB, algunos ce los cuales 
“i" de ser reactivados y usados solo ahora, en el 
: -T\¿ Skytab; nueve Saturno V, de los cuales quedan 

a cuatro, que también serán usados m parle para 
*1 r-. :r-jma Skytab; 13 módulos de comando y de 
, 1 U 2 oí l'Uc también quedan ocho para ser usados 


en parte, durante el programa Skylab, y nueve módulos 
Junares, de los que se usaron cinco y quedan cuatro, sin 
que por ahora se sepa para qué emplearlos pese a que, 
'precisamente, su construcción demando tanto esf uerzo y 
gastos. 

Se estima que el valor de estos elementos era, en 
conjunto, de alrededor de unos dos mil millones de 
dólares, de manera que el descenso en le Luna 
propiamente dicho desde el primor vuelo del chimpancé 
Ham en una cápsula Mercurio hasta que Arrustrong puso 
su pie en la superficie selenita, fue de 19 mil millones de 
dólares, neto. 

.DESPUES DE APOLO 11 

Sin embargo,, la rendición do cuentas no sería 
Completa si no se incluyera también el gasto de los 
vuelos posteriores a La Apolo 11. 

Puesto que e-E coito de los equipos ya está incluido en 
el subtotal anterior, sólo corresponde tom&r m cuenta 
les erogaciones directas, tales como los gastos para e! 
operativo de preparación, lanzamiento v seguí miento, los 
equipos científicos que se llevaron en cada misión, 
etcétera. 

Asi en los vuelos Apolo 12 y 13 el operativo logística 
costó en cada caso 70 millones de dólares, mientras qu€ 
o¡ instrumental científico costó 25 millones de esa 
moneda, aun cuando en el caso concreto de la Apolo 13 
el instrumental no llegó a depositarse en la superficie 
selenita. En las Apolo 14 y 15 las operaciones 
demandaron 95 millones por vez, y e| equipo de 
investigación, nuevamente 25 millones; en la Apolo 16 
los dos rubros sumaron 130 millones de dólares. 

Do tal suerte tendríamos 560 millones de dólares de 
gastos, móviles con posterioridad a La Apolo 11, que nos 
permite entonces hacer la raya final debajo de nuestros 
cálculos para llegar P la conclusión de que ¡a “Misión 
Setene' 1 costó en total 21_115.5CXJ.OOO dólares, siempre 
incluyendo los programas Mercurio y Gémims, 

RUBROS CAROS 

Discriminando resulta que el módulo de comando y 
de servicio costó en cada viaja 55 millones de dólares; el 
cohete Saturno V representaba un valor de 185 millon&s 
de dólares., y el módulo lunar 40 millones. 

Probablemente el módulo lunar fue el equipo más 
caro* pues en torno de é\ « desataron más discusiones 
que alrededor de cualquier otro artefacto. Primero, no 
Fue fácil tomar la decisión de dejar una parte del módulo 
en la Luna, pera aun después hubo que introducir en 
reiteradas oportunidad^ sustancíalas modificaciones dt’ 
diseño, por i o que al final el módulo —tomando como 
base su peso— resultó más caro que cualquier otro 
subconjunto grande del sistema Saturno-Apolo. En total 
se construyeron 12 módulos a un costo de 480 millones 
y un precio individual de 40 millones, lo que 
confrontado can los 6.000 kilos que pesa a pro:-:: 
mada mente cada equipo, da la pauta de lo oneroso oud 
resultó esta parte de la empresa lunar. 

El programa Apolo tue la empresa privada, y aun 
oficial -de todas maneras, no bélica— más grande d? 
todos los tiempos. Colaboraron en él hasta 400. GDv 
personas altamente especializadas y 20.000 
contra tistes y subcontratístss para obtener er 
recompensa directa un resultado de mr; 2 

aparentemente tan relativa como lo es colocar 
de diez hombres en la Luna, pera que viste ¿ rrco plazo 
constituye Una de las inversiones de interés — irte > 
positivo que haya realizado la humanidad. * 
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El Lockheed TriStar es fie / exponente del éxito 
obtenido en la reducción de los niveles de ruido 
los modernos turborreactores de elevado 
índice de derivación. 


con 


E L bienestar mate¬ 
rial conseguido 
por el progreso 
técnico resulta muchas ve¬ 
ces en detrimento para el 
medio ambiente de deter¬ 
minados sectores de la po¬ 
blación. El autor ya ha 
manifestado en la primera 
parte de este trabajo (se¬ 
tiembre de 1972), que el 
hombre es víctima de sus 
propias creaciones y resul¬ 
ta, muchas veces, impoten¬ 
te espectador de la impla¬ 
cable marcha de los ade¬ 
lantos tecnológicos. Sin lu* 
gar a dudas, el ruido pro¬ 


ducido por las aeronaves, 
particularmente en los al¬ 
rededores de los aeropuer¬ 
tos, constituye una de las 
cosas que afectan a la co¬ 
munidad. Es innegable que 
el aeropuerto reporta im¬ 
portantes ventajas econó¬ 
micas, pero es cada vez 
mayor la preocupación del 
público por los factores 
ambientales perjudiciales, 
donde el ruido juega el rol 
principal en los barrios le¬ 
vantados a su alrededor. 

Cualquier observador 
de las actuales condiciones 
de vida de una ciudad pue¬ 


de notar los efectos direc¬ 
tos e indirectos que el rui¬ 
do incesante tiene sobre el 
ser humano: nerviosidad, 
dificultad para concentrar¬ 
se, negligencia en el tra¬ 
bajo, ausencias frecuentes, 
etc., factores éstos que 


constituyen un síntoma de 
la situación actual. El au¬ 
tor piensa que lo que ocu¬ 
rre es motivo de una falta 
de organización social y ju¬ 
rídica adecuada. El aumen¬ 
to de los niveles de ruido 
se ha considerado última¬ 
mente como un hecho na¬ 
tural y era el precio que el 
hombre debía pagar por el 
progreso técnico. General¬ 
mente, cuando realizamos 
un viaje en avión o en au¬ 
tomóvil, pencamos que el 
ruido producido por el 


za su diseño, figura el má¬ 
ximo nivel de ruido per¬ 
mitido por las autoridades 
pertinentes. 


PROBLEMAS 

ACTUALES 

Afortunadamente, co 
mo acabamos de mencio¬ 
nar, con el transcurrir del 
tiempo se aportaron fun¬ 
damentales modificaciones 
al diseño de los turborreac¬ 
tores desde que estos apa¬ 
recieron en aviones comer- 



ESTADO ACT 


por JORGE DI PAOLO 


motor es una reconfortan¬ 
te indicación de la poten¬ 
cia que nos impulsa hacia 
nuestro destino, pero nos 
olvidamos de la molestia a 
que estén sometidos los 
habitantes de las inmedia¬ 
ciones de aeropuertos o ca¬ 
rreteras. Ahora bien, debe¬ 
mos reconocer que los 
constructores de motores 
aeronáuticos invierten per¬ 
manentemente grandes su* 
mas de dinero y horas de 
estudio en atenuar al máxi¬ 
mo el ruido producido por 
sus plantas de poder. Basta 
citar como ejemplo que 
entre los requisitos que se 
le exige a un nuevo turbo¬ 
rreactor cuando se comien¬ 


cíales hace ya 20 años. Es¬ 
te proceso, posibilitado en 
gan parte por el constante 
mejoramiento de los mate¬ 
riales, determinó en forma 
indirecta una reducción ge¬ 
neral de los niveles de rui¬ 
do. El motor de primera 
generación fue el turbo¬ 
rreactor "puro", o "rec¬ 
to", como los instalados 
en los Comet y Caravelle. 
Este tipo de motor puede 
ser considerado como el 
"alma" de los que le suce¬ 
dieron. Consiste en un 
compresor, un sistema de 
combustión, una turbina y 
una tobera de escape. To¬ 
do el aire que pasa por el 
motor forma parte del pro 
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ceso de combustión, y el 
empuje se logra gracias a la 
expulsión de los gases 0 
¿lita velocidad, motilo óste 
causante de] ruido princi¬ 
po! (gráfico A). 

Como tes aftas velocida¬ 
des de eyección son sólo 
útiles para al vuelo super¬ 
sónico, resultaba iqgico 
que al desarrollarse el mo¬ 
tor de segunda generación, 
este fuese concebido con 
5a perspectiva de alcanzar 
una mayor eficiencia pro¬ 
pul si va y, por ende, una 
menor velocidad de es¬ 
cape. Rolls Roy ce fue te 
pionera en este sentido 
ceffl el Conway, y Ja inno¬ 
vación consistió en que el 
aire que penetraba en el 
motor se dividía en dos 
corrientes, utilizando apro* 
Rimadamente la mitad de] 
caudal en el proceso de 
combustión. El resto, de¬ 
nominada corrieme secun¬ 
daria, circulaba ai rededor 
del núcleo dul motor y se 
mezclaba con el aire ca¬ 
liente de la corriente pri¬ 
maria antes de ser expulsa* 
do por Ja tobera, Se deno¬ 
minó a este tipo de turbü- 
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La entrada en servicio d&f Concorde, .prevista pera 1974 , ha 
planteado oí interrogante dei estampido sónico. En ios 
aeropuertos no habrá aumentos de ios ni ve fes de ruido, 
según aseguran sus constructores. 


ventiladores necesitan cau¬ 
dales de aire bastante más 
altos que los anteriores, 
pero la velocidad de eyec¬ 
ción es mucho más baja, lo 


los reactores ‘puros"'. El 
ruido provocado por Sos 
reactores de los aerobases, 
cuyos coeficientes de deri¬ 
vación oscilan alrededor de 
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rreaccor de doble flujo o 
de derivación, y equipa a 
Iy mayor fa de ¡os aviones 
dé reacción actualmente 
en sen, 1 icio. Ademán de la 
mejora en el rendimiento 
propulsrvo, este perfeccio¬ 
namiento disminuyó en 
gran parta el nivel de mido 
producido por la expulsión 
de los gases, ya que dicho 
nivel sonoro es función de 
Jé velocidad de eyección, 
la aparición de los apa¬ 
ratos de fuselaje ancho de¬ 
terminó eF desarrollo de un 
n uev o perf ecciona m i yuto 
ar e] motor de base, Estos 
motores* denominados tur* 
3 o .1 ni i I ad ores, sumen Lan 
s canal ríe aire derivado y 
‘i* paso a una mayor pro 
p: reten de aire (30 ó 
50 O- Di en torito al núcleo 
-ti medor. Podemos ver de 
«': meció Oué Sos turbo- 


que reduce aún mis el ni¬ 
vel de intensidad sonora. 
De todos modas, las inge¬ 
nieros y expertos en 
acústica continúan esfor¬ 
zándose para reducir el 
ruido de ios reactores sin 
que ello disminuya la 
potencia. Cümo ya diji¬ 
mos, ¡a i ntroducefón de los 
reactores de doble fluía, al 
disminuir la velocidad do 
eyección permitió reducir 
el ruido producido por los 
gases eyectédos. que es 
inversamente proporcional 
al coeficiente de deriva¬ 
ción o dilución (relación 
de volúmenes de aire 
secundada y primario). El 
nivel de ruido de los 
reactores corrientes de 
doble flujo, cuyos coefi¬ 
cientes de derivación va¬ 
rían entre 1,1 y 1,6, es 
inferior en 3 a $ dB al de 


5-, es disminuido en un 
23 0 / 0 - 

L05 focos dél ruido pro¬ 
ducido por ¡os turborreac¬ 
tores son de fácil JocaFr- 
zación ; [a toma de aire de 
admisión y !a tobera de 
escape. En la admisión, el 
ruido agudo y caracterís¬ 
tico depende del número 
de revoluciones y del nú 
mero y forma de las palas 
del compresor. Dicho rui¬ 
do, cualquiera que sea el 
turborreactor, tiene un to¬ 
no cuya frecuencia es su¬ 
perior a los 2.000 ciclos/ 
seg. En la tobera de eyec¬ 
ción, el ruido 3o causa la 
enorme turbulencia de los 
gases en su interior y p so¬ 
bré todo, las ondas dé cho¬ 
que resultan de¡ violento 
éncuentro dé dichos gases 
con el aire exterior. La ve¬ 
locidad de los gases de es¬ 


cape, función del empuje, 
aumenta Ja intensidad del 
ruido en razón directa con 
la tercera potencia, aproxi- 
í iradamente, de] mismo. 

Los insuftedores y com¬ 
presores dé los turboventl- 
I odores actuales son Tu en¬ 
tes importante de ruido. 
Uno de tes medios eficaces 
para atenuar el ruido pra¬ 
vo ca d o por estos 
elementos del reactor 
consiste en aumentar te 
distancia entre el conjunto 
de á la bes de la corana tija 
y el rotor de alabes móvi¬ 
les, lo cual permite te dila¬ 
tación de los torbellinos 
engendrados al nivel del 
borde do fuga de los álabes 
gula, con lo cual, en conse¬ 
cuencia, pierden velocidad. 
Lo ideal serte que el flujo 
alcanzase una velocidad 
constante en toda te sec- 
cioíauséncia de torbe¬ 
llinos) poco antes de cru* 
zar el plano dé los álabés 
móviles, ya que el ruido 
producido por éstos se ha- 
lía en relación directa con 
las fluctuaciones de carga, 
í^or estés mismas razones, 
la reducción del número 
d® etapas de¡ compresor 
conduce a una atenuación 
del ruido. Si se suprimen 
Jos alabes guía del insufla 
dor, como en los reactores 
de avanzada, la reducción 
deJ ruido total es todavía 
más notable, 

RUIDO SUPERSONICO 

En lo concern renté ai 
avión dé transporte super¬ 
sónico debemos distinijuLr, 
desde el .punto dé vista de¬ 
ruido, dos fases do vuelo 
distintas: e¡ ruido en ¡zs 
inmediaciones del ¿ero- 
puerto y el rusdo Engen¬ 
drado por el estampido só¬ 
nico cu ¿ritió el avión vuela 
en crucero. Este último se 
ha convertido en un fenó- 
meno que interesa a todo 
el mundo, y hasta e mo¬ 
mento no puede predecid 
cuál ha de ser iz reacción 
del público. 

Cuando un j- r io n ss 
traslada a una velocidad 
superior a Ja dél sonido, las 
perturbaciones de présten 
provocadas por su despla¬ 
zamiento se propagan más 
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lentamente que él. Delante 
del aparato se forman on¬ 
das de choque, y el flujo 
resultante provoca una 
exagerada compresión del 
aire. Estas ondas se propa¬ 
gan por el espacio toman¬ 
do la forma de un cono, y 
detrás de ellas el aire com¬ 
primido se expande. Así, 
todo avión que vuele a ve¬ 
locidad superior a la del 
sonido engendra dos este¬ 
las de ondas de choque: la 
estela de proa (materiali¬ 
zada por un cono cuya 
cúspide coincide con la 
proa del avión) y la estela 
de cola, representada por 
un cono cuyo vértice coin¬ 
cide con la cola del fusela¬ 
je. La intersección de am¬ 
bos conos con el suelo de¬ 
termina una alfombra de 
ruido, cuyo ancho depende 
de la altitud del avión, pu- 
diendo llegar a ser de 40 
km. Un observador situado 
sobre dicha alfombra de 
ruido tendrá que soportar 
dos estampidos, aunque és¬ 
tos se siguen tan estrecha¬ 
mente que apenas se dis¬ 
tinguen y parecen uno so¬ 
lo. El nivel de intensidad 
sonora de los estampidos 
depende de varios factores, 
entre los que figuran la 
dimensión, forma, peso, 
velocidad y altitud del 
avión. En atmósfera están¬ 
dar puede determinarse 
con cierta exactitud el ni¬ 
vel de intensidad de la de¬ 
tonación provocado por 
un avión que vuele a velo* 
cidad supersónica. Pero en 
el estado actual de los co¬ 
nocimientos no es posible 
determinar con precisión 
cómo afectan las condicio¬ 
nes meteorológicas el nivel 
de intensidad sonora. Ade¬ 
más, cuando un avión vue¬ 
la a velocidad supersónica 
y modifica la trayectoria, 
las sobrepresiones en tierra 
pueden aumentar sustan¬ 
cialmente. 

Hay una relación direc¬ 
ta entre la importancia del 
cambio de dirección y la 
sobrepresión resultante. 
Podemos afirmar que, para 
cada vuelo a velocidad su¬ 
persónica, la intensidad del 
estampido percibido en 
tierra depende fundamen¬ 
talmente de las condi - 
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ciones meteorológicas y de 
las maniobras efectuadas 
por el piloto. En las expe¬ 
riencias realizadas por 
Boeing durante el desarro¬ 
llo del TSS norteamerica¬ 
no se demostró que el es¬ 
tampido provocado por un 
aparato volando a 20.000 
m de altitud ocasionaba 
una sobrepresión de 10 
kg/m2, completamente 
aceptable por el oído hu¬ 
mano. 

En cuanto al ruido en 
los alrededores de los aero¬ 
puertos, tomando al Con» 
corde como ejemplo ya 
materializado, su nivel so¬ 
noro se encuentra dentro 
de los límites actuales, y 
creemos que estos aparatos 
no producirán un aumento 
en los niveles conocidos, 
ya que su máxima poten¬ 
cia sólo será utilizada du¬ 
rante la aceleración transó- 
nica y no en las operacio¬ 
nes de despegue y aterriza¬ 
je. De todos modos, se rea¬ 
lizaron importantes contri¬ 
buciones con el fin de me¬ 
jorar aún más el ruido má¬ 
ximo desarrollado por los 
turborreactores del Con¬ 
corde en las inmediaciones 
de los aeropuertos, traba¬ 
jos significativos si tene¬ 
mos en cuenta la amplia 
gama de utilización del 
avión. En efecto, las condi¬ 
ciones de vuelo a las cuales 
ha de ser adaptado el gru¬ 
po propulsor del Concorde 
varían de tal modo, que 
fue necesario utilizar una 
tobera de eyección de sec¬ 
ción variable, cuya forma 
ha de ser modificada de 
acuerdo con la relación de 
presión de la tobera, direc¬ 
tamente relacionada con la 
velocidad de vuelo y la po¬ 
tencia del motor. Para ob¬ 
tener la máxima eficacia 
en vuelo supersónico y un 
rendimiento satisfactorio 
en las demás fases del vue¬ 
lo, el Olympus 593 se halla 
equipado con una tobera 
primaria convergente de 
sección variable y con una 
tobera secundaria diver¬ 
gente con salida de sección 
variable. Para atenuar el 
ruido durante el despegue 
y el ascenso, este conjunto 
de eyección deberá ser 


provisto de un silenciador 
que satisfaga ciertas exi¬ 
gencias; la más importante 
de ellas es que no ejerza 
una influencia negativa en 
el rendimiento del motor 
en vuelo de crucero, E n lo 
que se refiere al Concorde, 
9 e calcula que una pérdida 
ne^ de empuje del 1 o/o 
en el vuelo París-Nueva 
York equivaldría a una re¬ 
ducción de la carga útil del 
7 o/o con un peso de des¬ 
pegue determinado, o a un 
aumento de casi 1.600 kg 
de peso de despegue con 
una carga útil determina¬ 
da. 

Las mediciones efectua¬ 
das en banco de pruebas y 
en vuelo demostraron que 
el chorro constituía la 
causa principal del ruido 
cuando el motor funcio¬ 
naba a la potencia máxi¬ 
ma, mientras que la pos¬ 
combustión sólo originaba 
aumentos relativamente 
débiles del nivel sonoro. A* 
regímenes de empuje me¬ 
nores, correspondientes a 
velocidades dé chorro in¬ 
feriores a 550 m/seg, el 
ruido de chorro es domina¬ 
do por un ruido interno, el 
cual predomina netamente 
durante las aproximacio¬ 
nes. Se llegó a la conclu¬ 
sión de que es imposible 
adoptar un método único 
de reducción de ruido para 
las fases de despegue y de 
aproximación final y que, 
por consiguiente, deben 
buscarse métodos específi¬ 
cos para cada tipo de rui¬ 
do. Gracias a la regulación 
apropiada de la tobera pri¬ 
maria se consiguió reducir 
el ruido de chorro; en efec¬ 
to, el aumento de la sec¬ 
ción de ésta se traduce por 
una disminución de la ve¬ 
locidad de eyección Ve, y 
por consiguiente del ruido 
del chorro, que es propor¬ 
cional a Ven donde n es un 
exponente superior a tres. 
De esta forma se han con¬ 
seguido reducciones de 6 
dB, aproximadamente. El 
ruido interno que se pro¬ 
duce a regímenes reduci¬ 
dos se debe al flujo a tra¬ 
vés de la turbina. 

Considerando la gran 
sensibilidad de los aviones 
supersónicos a la más insig¬ 


nificante reducción de la 
eficacia propulsiva de la 
tobera, es absolutamente 
indispensable instalar en el 
Concorde un dispositivo si¬ 
lenciador retráctil. En vir¬ 
tud de ello, la Snecma se 
viene esforzando desde 
hace años en desarrollar un 
silenciador retráctil que se 
adapte en forma adecuada 
al conjunto de eyección 
del Olympus 593. El prin¬ 
cipio de funcionamiento 
consiste en introducir en el 
chorro primario unas pa¬ 
letas rectangulares que ex¬ 
traen una parte de los ga¬ 
ses de combustión a gran 
velocidad para eyectarlos a 
través de un espacio anular 
situado entre el chorro y la 
tobera-secundaria; por otra 
parte, se produce una mo¬ 
dificación de la estructura 
aerodinámica del chorro. 
Cuando el silenciador es 
superfluo, las paletas se 
aplican contra la pared de 
la tobera secundaria, lo 
cual elimina prácticamente 
toda pérdida de empuje en 
vuelo de crucero. 

CONCLUSIONES 

Podemos afirmar en 
forma concluyente que 
existe una marcada ten¬ 
dencia hacia la disminu¬ 
ción del ruido producido 
por las aeronaves. Los nue¬ 
vos motores desarrollados 
para los aviones de gran 
capacidad son una prueba 
elocuente de ello. Debe¬ 
mos reconocer que aunque 
no se pueda eliminar en 
pocos años la totalidad del 
ruido que el elevado desa¬ 
rrollo de la técnica ha lle¬ 
gado a producir, son nota¬ 
bles los pasos que se han 
dado en la última década, 
no sólo en el terreno espe¬ 
cíficamente acústico sino 
también en la elaboración 
de una legislación corres¬ 
pondiente Hacer a la tec¬ 
nología única responsable 
de los ruidos actuales sería 
caer en un profundo error. 
Somos los hombres que la 
manejamos los responsa¬ 
bles y a nosotros nos co¬ 
rresponde remediarlo, so 
pena de convertir a la cien¬ 
cia en enemiga de la so¬ 
ciedad. ♦ 
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MOMTAFIAS SOVIÉTICAS 


ESS?UES DE TRECE 
H OS. LA CARA 
OCULTA DE LA LUNA 

: :_e siendo uh 

H3TERIQ 

E .\ Igs pasados tre¬ 
ce años, la huma¬ 
nidad ha ido ob- 
F =:"tío gradualmente 
mm - - : ¿n más clara de la 
i: -i : culta de la Luna, □ 

. fas? de que a simple visto 
:■*- — ¿ - ec c si em pre escon- 
|0É¿ ::-bido a su rotación 
con la traslación. 

como la Diosa de la 
fc-3Cre circunda nuestro 
^ : jz-?ta cada veintisiete 
: i: . un tercio, a la ín- 
b : velocidad de 4*300 

fc - ’-os por hora, tam- 
íh " -ota sobre su eje en 
r ... t efnpo, por lo que 
1 j v - siempre la misma 
i .a Tierra, Los rusos 
•re Efon esta frustrante 
wur 6 n en octubre de 
«BB. ■jando la nave espa- 
: . ■•: tripulada Luna III 
c :_^a ;6 con éxito a la 
^ j de la Tierra y to- 
_ c as primeras íotogra* 
1 25 de su cara oculta. Es- 
éjeron también las pri- 
-r— sj 'biografías de otro 
M : ■ enetario tomadas 

■ r l. a nave espacial 
,4 fotografías fueron 
pero después que 
Ci ■ senos de Estados 
Lp :: so rebinaron y reo 
je ^os negativos, ob- 
" fotos (extremo 
or derecho) que 
f“_ ' rasgos nunca vis- 
to, ar.tés por el hombre, 
E -4 - duyen un sobreso¬ 

lara . oscuro cráter en 
« : : en tro se alza Un pi¬ 
te r- ante que ha sido 
ttT : — nado Ts iol kovsky r 
b- - :":■ a un pionero so 
*«--i "e -2 navegación es- 
í _ o z- usos sostienen 
¿rea brillante que 
m CBunde sobre Tsiol- 
i:< « tí una Cadena 
^ !a que ellos, 
m z ~:z han bautizado 
• - J i' ^ Soviéticas. 


CRATERES EN EL LADO LEJANO 


Después de algunos de¬ 
bates, la decisión he sido 
reconocida por la Unión 
Astronómica Internacio¬ 
nal, y las Montañas Sovié¬ 
ticas aparecieron en mapas 
oficiales de la Luna en 
1961. 

Los norteamericanos no 
tuvieron su propia visión de 
la cara oculta de la Luna 
sino hasta 1966, Desde 
agosto de 196 é¡ hasta agos- 


por WILLIAM J, CflOMtE 


ro de 196?, cinco naves 
espaciales, conocidas como 
Ofbitadores Lunares, i-n- 
íogrnf taran casi totalmente 
la cara oculta y la visible 
incluyendo también el área 
donde se suponía que de^ 
bían estar las Montañas 
Soviéticas, Las fotos, mu¬ 
cho más claras que aque¬ 
llas tornadas por el Luna 
III, rio muestran monta¬ 
ñas; aparece ton sólo un 


anfractuoso y al Lamente 
caracterizado terreno. Los 
rasos insisten en que las 
montanas estaban allí, pe¬ 
ro, después de ooo& de 
conversaciones, las Monta¬ 
ñas Soviéticas fueron el;- 
minadas de los mapas luna* 
res, en 1960, 

Luego, en abril último, 
los astronautasde i.i Apolo 
16 temaron falos pur 

fecta rinanto detalladas 
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de la Luna, inclusive del 
extremo superior izquier¬ 
do. El científico lunar doc¬ 
tor Farouk el-Baz, de 
Washington, analizó estas 
fotos y "redescubrió" las 
Montañas Soviéticas, No 
sólo eso, sino que también 
encontró una cadena mon¬ 
tañosa que él propone se 
llame Montañas America¬ 
nas. 

De acuerdo con el-Baz, 
ambas cadenas son parte 
de una olla de T20 km de 
ancho muy difícil de reco¬ 
nocer, porque no está re¬ 
lien de material volcánico 
oscuro como las hoyas de la 
cara visible, A ía dificultad 
de ver la hoya y las monta¬ 
ñas se agrega el caótico 
bombardeo por meteoritos 
y la consiguiente erosión 
causada por los choques 
con la superficie de la Lu* 
na durante miles de millo* 
nes de anos. Las difícil¬ 
mente reconocibles mon¬ 
tanas, se cree que son par¬ 
te del aro interior de la 
hoya, fragmentos de altas 
paredes dejadas por enor¬ 
mes proyectiles cósmicos 
cuando se estrellaron con¬ 
tra ella. 

Las Montañas Soviéti¬ 
cas comprenden una por¬ 
ción de la parte este del 
aro; las acrestadas Monta¬ 
ñas Americanas, frente a 
ellas, son parte del aro oes¬ 
te. 

La Unión Astronómica 
Internacional está conside¬ 
rando poner ambos noli¬ 
bres en los mapas oficiales 
de la Luna, 

LOS MARES FALTAN 

La rota y erosionada 
área donde se levantan las 
Montañas Soviéticas y 
Americanas es típica de un 
misterio lunar sacado a luz 
por primera vez por las 
fotografías tomadas por el 
Luna llf. El lado visible 
está salpicado por grandes, 
chatas y oscuras zonas fá¬ 
cilmente visibles sin teles¬ 
copio* Estas son las hoyas 
que se cree que han sido 
rellenadas con oscuras ro¬ 
cas fundidas que frotaron 
desde el interior. No obs¬ 
tante, dichas zonas están 
virtualmente ausentes en la 



cara oculta. Aquí se ven 
montañas, un terreno den¬ 
samente poblado de cráte¬ 
res, sin grandes zonas oscu¬ 
ras y con rocas de menor 
tamaño. Esto se ve en la 
foto del extremo inferior 
izquierdo, tomada por el 
astronauta de la Apolo T6, 
Thomas Maltingly. 

Los científicos se ven 
en dificultades para expli¬ 
car esta diferencia entre las 
dos caras de la Luna, ¿Por 
qué está una salpicada de 
suaves manchas oscuras 
mientras que la otra está 
picada y agreste? Los ex¬ 
pertos solamente pueden 
conjeturar una respuesta. 

Una teoría popular dice 
que hace cuatro mil millo¬ 
nes de años, cuando gran¬ 
des meteoritos se desha¬ 
cían sobre la superficie, la 
Luna estaba orientada de 
tai forma que la mayoría de 
los impactos ocurrieron en 
la cara visible. Otros geólo¬ 
gos opinan que dichos bom¬ 
bardeos unilaterales son 
tan difíciles de ocurrir co¬ 
mo la diferencia que se 
supone tendrían que expli¬ 
car. 

Creen que debe haber 
habido tantas hoyas forma¬ 
das por los impactos en un 
lado como en el otro lado, 
pero las de la cara oculta 
nunca se llenaron de lava 
porque la gravitación te¬ 
rrestre atrajo todas las ro¬ 
cas derretidas hacía el lado 
más cercano. 

Otra teoría, aunque me¬ 
nos aceptada, es aquélla 
que dice la costra lu¬ 
nar, o sea, la parte exterior 
de roca dura, es más angos¬ 
ta en el lado más cercano a 
la Tierra, Postula esta teo¬ 
ría que durante Ja forma¬ 
ción de la Luna, la atrac¬ 
ción gravitacional de nues¬ 


tro planeta atrajo el mate¬ 
rial interno, denso y derre¬ 
tido hacia la Tierra y com¬ 
primió las rocas externas 
hasta convertir todo en 
una envoltura más delgada. 
Cuando comenzó el gran 
bombardeo de meteoritos, 
los proyectiles pudieron 
atravesar la costra delgada 
del lado cercano, e hicie¬ 
ron que las rocas derre¬ 
tidas afloraran. En cambio, 
no pudieron atravesar la 
gruesa costra del lado ocul¬ 
to. 

Quizá el misterio de las 
dos caras de la Luna sea 
resuelto por robots que ex¬ 
ploren el lado oculto, Esta¬ 
dos Unidos no tiene planes 
para semejante misión, pe¬ 
ro los soviéticos han esta¬ 
blecido que una de las me¬ 
tas de su programa espacial 
es traer a la Tierra las pri¬ 
meras muestras de esa faz. 
Sus pruebas con robots es¬ 
paciales han traído ya ro¬ 
cas de dos zonas del lado 
visible, Boris N. Petrov, di¬ 
rector del Concilio Inter- 
cosmos de la Academia So¬ 
viética de Ciencias, ha ha¬ 
blado hasta de una flotilla 
de veh ículos autopropulsa¬ 
dos rodando sobre la parte 
posterior de la Luna y en¬ 
viando información a la 
Tierra vía cápsula orbital 
lunar. 

MAS PREGUNTAS 
QUE RESPUESTAS 

En el lado opuesto de la 
Luna hay un gran numero 
de cráteres grandes y de 
base plana, de terreno de 
textura áspera y numero¬ 
sas "'lagunas calmas" que 
intrigan a los científicos. 
Esto apareció claramente 
en las fotos tomadas por la 
misión Apolo 16. 

El prominente cráter 


Kohlschutter y un cráter 
similar sin denominación 
aún ubicado ai pie de las 
Montañas Soviéticas pre¬ 
sentan una compacta tex¬ 
tura que sorprendió a los 
científicos. Semejante te¬ 
rreno es muy similar a cier¬ 
tos lugares de ía Tierra, 
donde gigantescos glaciares 
han restregado el terreno 
hasta formar cortes parale¬ 
los y bordes, a medida que 
fueron dragando las rocas 
a través del suelo, Pero no 
se encontró agua en la Lu¬ 
na y mucho menos masas 
móviles de hielo. 

Este tipo de suelo es 
interrumpido en muchos 
lugares por rasgos de for- 
más irregulares y de suaves 
superficies. Estas "lagu¬ 
nas" se encuentran a varios 
niveles en los bordes de 
cráteres en ambas caras de 
la Luna, y nadie sabe qué 
es lo que tas produce. 

Una aún más detallada 
visión de la cara opuesta 
de la Luna se da en la foto 
del extremo inferior dere¬ 
cho, un primer plano de 
parte del borde y del pico 
denominado Rey, Encima 
de este último se ve un 
alto y empinado borde. El 
material que se desprendió 
de él es claramente visible. 
Debajo se encuentra el pi¬ 
co del cráter marcado por 
cráteres menores, dunas y 
bordas irregulares. En la 
parte inferior de la foto se 
ve parte de un pico central 
que se levanta desde el 
pico del Rey, así como un 
pico prominente se levanta 
del Tsiülkovsky, Es¬ 
tas fotos nos dan algunos 
de los más agudos detalles 
nunca vistos antes de la 
cara ocuita de la Luna, Los 
científicos esperaban que 
tan claras fotografías reve¬ 
laran mucho sobre las ca¬ 
racterísticas, origen e his¬ 
toria de la Luna, En cam* 
bio, se ha demostrado que 
cuanto más vemos sobre la 
cara oculta de la Luna pa¬ 
rece ésta aún más misterio¬ 
sa. ♦ 

Materiaí proporcionado 
por Universal Setene# News, 
í nc . 

Tro du ci do por Pa trie u 
Martin. 
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EMERGENCIA 


por el Mayor SERGIO E. GARCIA 


y de los flaps hace variar ios momentos 
aerodinámicos sobre l? I avión y, ade¬ 
más, el accionamiento del tren hace 
variar el centro de gravedad, y todas 
estas variaciones de momentos 50 n 


** T experiencia propia cuesta 
cara y llega tarde", es el 
pansa miento que me impulsó 
. c r estas lineas. En otras pala- 
iris :: ■: dfcseo de transmitir a mis 

- - “ ■.una experiencia personal 

~ 1 ■" nal idad de que pueda ser útil 
t- & gun momento, 

E: por ello que el presente artículo 
s^ntempia los siguientes puntos: 

Descripción de la emergencia, 
I: Análisis y fundamentos físicos. 
3o Aplicaciones a distintos tipos 
£•: ¿.-iones. 

4o) Conclusiones. 

E: Recomendaciones. 

DESCRIPCION DE 
LA EMERGENCIA 

A efectuarse eJ quinto vuelo de 
irssyü en un avión turbohélice, en la 
:-i:- úfi\ día 25-set-70, volando con 
-- :: c motor y al tratar el piloto de 
fíje*- un. viraje, observó que el timón 
'■ profundidad no respondía al accio- 
- emto de la palanca de comando a 
::z- r z3T tf r manteniendo el avión su 
" T .;d de vuelo. Se había deseo - 
wr?ado ; : a cadena de comando del 
-- de profundidad. 

-■tc esa novedad el piloto dispuso 
te 1 guíente: 

. Sacar de bandera el motor de- 

1 Bajar ir-en y flaps a la posición 
«m gue, 

3c Colocar una pendiente de des- 

2 í velocidad indicada constante. 
Con una potencia determinada, 

:: Con al compensador del timón 
1 - --^undidad. 

Esta pendiente de descenso al prin- 
: : de 5 m/seg, pero había que 

.. -u - fjugando con el motor y con 
:“pensador de timón de profu n- 
t 3ad por lo menos, una pendiente 

3 1 ~te t so inferior a 1,5 m/seg, para 
n: T T-p-i-i el avión en el aterrizaje, 

Z=-_-j";da esa pendiente de descenso 
r i — 'seg) e| piloto sabía que a partir 
—emento hasta lograr el aterri- 
r debería tocar, ni el motor, ni 

? -' ~ " sador del timón de profundi- 

“ . no variar la velocidad indi- 

Es dedr> se debía efectuar 

- : : p : ■ macicn con un planeo bien 

t: : liada. □ sea. "no quedarse 
r: - t “ -sí? muy largo", ya que ambas 

requerían modificar la po- 
: : •'' motor y lia posición del 
c de profundidad, y olio 

~ = principio del fin: un acci- 
r- tí r~v?. 

L: — iz* '3 velocidad da descanso de 
* “ £5-q. o5 piloto comenzó a 

FV " - V a colocarse «n sltua- 

_ ida para inicia" una final 


Durante e| planeo, en final larga, 
con la altura de que disponía, el piloto 
se dio cuenta de que no entraría en !a 
pista, pues "se iba muy largo"; fue 
entonces cuando decidió “hacer un 
3&Ü [ - |FJ muy suave y enfrentar nueva¬ 
mente la pista. 

Durante el viraje, el piloto notó 
turbulencia y observó que el avión, por 
momentos, en voz de bajar, subía. 
Aquél no se intranquilizó, pues sabia 
que eso no duraría. 

Ya en final se vio que eF planeo era 
correcto; el piloto mantenía una velo¬ 
cidad indicada de 110 nudos y una 
velocidad de descenso de 1 a 1,5 
m/seg, Al tocar suelo coloca reversible 
y aplicó freno hasta parar el avión, 

ANALISIS Y 

FUNDAMENTOS FISICOS 

El objeto del análisis es hacer vur el 
porqué de cada paso efectuado en la 
emergencia por el piloto y cuáles fue¬ 
ron los fundamentos ckí su realización. 

lojComo Ja emergencia se inició 
cuando se volaba un motor en ban¬ 
dera, es lógico, como primer paso, 
colocarte en ia situación más cómoda, 
es decir: tener en funcionamiento los 
dos motores. 

2o) Como el accionamiento del tren 


equilibradas por el timón de profun¬ 
didad, debía buscarse una posición de¬ 
finida del timón con el compensador 
de profundidad. Estas fueron las ra¬ 
zones para bajar el tren y flqps desde el 
principio, para no tener ninguna otra 
modificación de "momentos aerodiná¬ 
micos" en la eonergencsü. 

3ü) Esta constancia en ios "mo¬ 
mentos aerodinámicos" {llamémoslos 
primarios) posibilitó jugar con la po¬ 
tencia y el compensador del timón de 
profur.didad para de Finir Un ángulo de 
planeo prácticamente cu datante. 

4q) La velocidad propuesta para 
mantener ese ángulo de planto fue de 
entre 120 y 110 nudos, que no fue 
elegida al azar, sino por las siguientes 
rezones: 

a) Todo avión que vuela necesita, 
para mantener una velocidad en vuelo 
horizontal, una determinada potencia 
(Figura No. 1). 

La velocidad V D de le Figura No. 1 
nos. define dos campos bien diferen¬ 
ciados: ef primer régimen, o de esta- 
bUidad proputsiva, y el segundo ré¬ 
gimen, o de inestabilidad propttisr/a. 

Al volar con una cierta velocidad 
Va íF igura No. 2) y con una potencia 
F/y ( y al haber una excitación exterior 
(ejemplo: ráfaga ascendente i, e! plato, 
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al tratar de mantener eí avión en vuelo 
horizontal, hace ganar a éste velocidad 
hasta llegar a la velocidad Va. pero 
como requiere (para mantener esa 
velocidad! una potencia Pa V no dis¬ 
pone de ella, pues el piloto en ese 
momento mantiene la potencia P^ al 
desaparecer luego la excitación exte¬ 
rior, eí avión vuelve a la velocidad de 
equilibrio Va para esa potencia. Es 
decir, hay estabilidad propuf si va. 

En el otro ejemplo de la Figura No, 
3, ai volar en equilibrio con una velo¬ 
cidad Vg y al existir una excitación 
exterior fEjráfaga ascendente!, y al 
tratar de mantener el piloto al avión en 
vuelo horizontal, gana un poco de 
velocidad, y como )a potencia aplicada 
?B es ya mayor que la necesaria del 
avión, éste se sigue acelerando hasta 
alcanzar el equilibrio con la nueva 
velocidad Vq (pero en la zona de 
estabilidad propulsiva). 

Si la excitación exterior hubiese 
sido una ráfaga descendente, al tratar 
de mantener el piloto al avión en vuelo 
horizontal, éste pierde velocidad y, 
debido a ello, ahora la potencia nece¬ 
saria es mayor que la disponible en ese 
momento IPbÍ; por lo tanto, a! no 
modificarse esta potencia, el avión si¬ 
gue perdiendo velocidad y va, automá¬ 
ticamente, a la velocidad de pérdida. 
Es decir, estamos en la zona de inesta¬ 
bilidad propulsiva . 

b) Por otro lado, sabemos que la 
potencia es: 

p y T T Atracción de hélice. 

V— velocidad de vuelo. 

Como para fijar un planeo la poten¬ 
cia es impuesta por el piloto, al variar la 
velocidad debe variar, necesariamente, 
la tracción de la hélice para mantener 
constante aquélla. Pero ai variar la 
tracción varía el momento, aerodiná¬ 
mico que ésta genera, el cual debe ser 
contrarrestado por el timón de profun¬ 
didad (de éste no se disponía en esos 
momentos}, lo cual implica ir variando 
constantemente la compensación del 
timón de profundidad. 

c) Otro factor que interviene es la 
estabilidad estática a limón libre de/ 
avión , que cuanto mayor sea ésta me¬ 
jor es el empleo del compensador del 
timón' de profundidad (el concepto 
físico de estabilidad estática a timón 
libre es la sensación de mayor o menor 
esfuerzo que siente el pilota al ac¬ 
cionar el timón de profundidad alrede¬ 
dor de un punto de equilibrio, es decir, 
a una cierta velocidad con el avión 
compensado). 

En resumen tres factores decisivos 
fueron los que determinaron la velo¬ 
cidad de planeo entre 110 y T2G nu¬ 
dos; te estabilidad propulsiva, o sea, 
vuelo en la zona de primer régimen; te 
constancia de la tracción, y la esrabi- 
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Mítica j timóntüm 

Se; Durante tí planeo hubo ráfagas 
nc-s--cerne* y descendente* que po 
» haber modificado tí velocidad 
■ c cada, pero la modificación no se 
Produjo por estar en régimen do estabí- 
Mtt s'apulsiva, es dpcír, la velocidad 
me ? ±nsitorjámenle y u desaparecida 
* mu Que Ja produjo* tí avión volvió 
a te condición de equilibrio. (Expli- 
opó~ dada en el aparrado a) del 
4o, que antecede}, 
i . La velocidad de descenso en tí 
» « □ m fijo entre 1 y 1,5 m/ség, para 
- 3vión tuviera una actitud que 
1 * 9^1 sin mucho margen a! tocar el 
«u- : con las ruedas principales y no 
wr * rueda jde nariz f ya que ello 
|ffp caba, posiblemente, /j rotura de/ 
*•’ de Jíemzaytf (Figura No, 4} 

S bien la velocidad de aterri- 
mt- o del orden de 75 a &ü nudos* af 
t - - suelo con nO a 120 nudos 

-- ¿i ruedas principales implicaba 
mam -cj* i caída de la rueda da nariz, 
me j Aparición del momento M {Figu- 
m*k. ~ Con posterioridad, la rueda de 
am z V-e mantenida en ew pos felón 
w Ij -, ud& de los frenos y el acciona- 
ÉÉ^tc aé La hélice en reversible. 


aPL CACION DE ESTOS 

•cuceptos a distintos 

rw DE AVIONES 

S: ‘ * a base de la experiencia vi- 
ante La posibilidad de aparición 
tevedad similar, tí suscrito 
a presenté emergencia en 
: pos de aviones, lo cual le per- 
csr* rmar ¡os afectos que de- 
anem tn cuenta y que fueron 
: fn tí punto anterior. 


Estos aspecto^ tienen mayor o 
menor importancia según sea el avión 
que se vuele. 

Así* debemos considerar una clasifi¬ 
cación: 

lo} Desde el pumo de vista dei 
pienso: resulta mucho menos difícil en 
aquel3os aviones que poseen mucha 
estabilidad estática a timón líbre, [Ej.: 
aviones de transporte)* e imposible en 
aquellos aviones que efectúan el pía 
neo en final en tí "segundo régimen" 1 
{£j.: avión A’48). 

2o) Desde tí punto de vista dW tren 
de Mtarrizai*: puede resultar un a terri¬ 
za jé normal si el avión posee tren 
triciclo* no así si tiene tren conven* 
trional (tren principal y rueda de cola)* 
que puede dar origen a un accidente 
grave, En este último caso se debe 
efectuar el aterrizaje con tren adentro* 

3o) Según el sistema de comandos: 
lodo io expuesto es considerando co¬ 
mandos con vene Lona Tes y no servoco* 
mandos. 

CONCLUSIONES 

lo) Es posible efectuar el aterrizaje 
de un avión teniendo tí comando del 
timón de profundidad desconectado, sí 
se respetan las siguientes indicaciones: 

a) Determinado con (pucha antíei 
pación ai aterrizaje ia configuración 
definitiva del avión, es decir: con tren 
afuera o tren adentro, la posición dé 
fiaps, posición de los pasajeras en el 
avión, etc. 

b) Fijar una velocidad indicada de 
planeo y otra de descenso, de acuerdo 
con tí tipo de avión* 

c) Trabajar con Jos comandos tíc 
potencia det motor y compensador de 
timón de profundidad para lograr las 


velocidades seleccionadas en tí inciso 

b). 

d] Hacer un calculo de planeo co¬ 
rrecto para el aterrizaje. 

c) A/o apresurarse en ilegar al suelo. 

2o) La velocidad indicada a man* 
tener en el planeo es función de: la 
estabilidad propulsiva, la constancia de 
la tracción de la hélice y la estabilidad 
estática dél avión a timón libre. 

3o) La turbulencia leve no afecta tí 
éxito de la emergencia, no as/ la turbu¬ 
lencia mis fuerte. 

4g) Esta emergencia en avión can 
tren convencional IbícsdO y rueda de 
cola) es crítica y debe ser efectuada 
con tren adentro. 

5o) Estas conclusiones son válidas 
pe-a aviones con comandos convenció 
nales: falta verrucarias si son válidas 
para aviones con servocomando. 

6o) Es imposible internar un aterre 
zaje en estas condiciones en aviones 
que efectúan tí "planeo en final" ooc 
"segundo régimen*'. | Ef.: avión A*4 33. 

RECOMENDACIONES 

Para Tograr un piloto mejores posi¬ 
bilidades de éxito en emergencia de 
este tipo, debe tratar de: 

lo) En forma práctica, tener una 
idea de lo "Curva de potencia necesaria 
en vuelo hortzontar* 

2o} Tener una idea práctica de b 
respuesta del timón de profundidad 
con el accionamiento del compensador 
y ver la influencia de la turbulencia 
sobre aquélla* 

3o) Hacer una práctica en algún 
vuelo y analizar los porqué de las cosas 
escritas en este artículo que puedan 
orientar las dudas surgidas de esa prác¬ 
tica. * 
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Corte y envíe el cupón de pedido, adjuntando el giro 
o cheque por la suma total resultante a nombre de 
CIRCULO DE AERONAUTICA - DIRECCION DE PU¬ 
BLICACIONES, a la calle Paraguay 748, Buenos Ai¬ 
res, Argentina, y recibirá a vuelta de correo su 
pedido. 




Tengan a bien remitirme las LAMINAS impresas a todo co’or 
que a continuación detallo, para Jo cual adjunto GtfíO POSTAL 
GIRO BANCARIO - CHEQUE 1 número contra 

Banco 

por un total de S 


Nombiíls) y apellido 


Calle 


Localidad 


Piso 


Opio 


PfOV 


País 


años 


Edad 


Se*o 


lücpr y lucha 


Profesión u ocupación 


Firmo 


Tuche Ta que no Cttrrt'Spund;* 


\ 

Puede también adquirirlas en nuestro LOCAL DE ( 4.j 
VENTAS sito en Paraguay 752, todos los días hábil 
de 10.30 a 18.30. 


lábiles 

_ §> 
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Aunque estas cuatro fo¬ 
tos son de Ia misma área 
(península de fa Bahía de 
Monterrey) r cada una con¬ 
tiene diferentes tipos de 
información, que serán es¬ 
tudiados por más de tres¬ 
cientos científicos , quienes 
han sido seleccionados pa¬ 
ra evaluar ios recursos na* 
turaíes de nuestro p/añera* 
La cámara que tomó estas 
secuencias se Mama, técni¬ 
camente, Sistema Scanner 
de Espectro Múltiple (Muh 
ti-spectrai Scanner Sys¬ 
tem: MSS). Hay tres colo¬ 
res en la MSS: la franja IV 
es verde (superficies con 
agua); la V es roja (mapa 
de relíe ve); las franjas VI y 
Vil son infrarrojas (hidro¬ 
logía, agricultura y foresta¬ 
ción). Una foto cdhpuesta 
por fas franjas IV, V y VI 
o Vil es una imagen infra¬ 
rroja, La razón para sepa¬ 
rar la franja infrarroja es 
que fa banda VI se espera 
que muestre los efectos de 
enfermedades o de ataques 
de insectos a la vegetación. 


por JOSEPH IWcRQBERTS 


H EMOS juzgado de interés para el 
lector la inserción de esta colec¬ 
ción de fotografías tomadas por 
el satélite ERTS que distribuyen diversos 
departamentos y organismos del Gobier¬ 
no de EEAfU. 

El Departamento de Administración 
de Comercio Nacional Oceánico y Atmos¬ 
férico, tiene un Centro de Datos de r&* 
cursos terrestres en Suitland que recoge 
los datos que proporciona el satélite y 
sirve a la información que requieren usua- 
ríos en oceonografía, hidrología y cien¬ 
cias atmosféricas. 

De la lectura de los pie de grabados, el 
lector podrá evaluar su importancia para 
la investigación de los recursos terrestres 
y su explotación en la labor que se desa¬ 
rrolla en el país del Norte, (tí 



EL OJO DEL 
HOMBRE EN EL 
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Lago Tahot, California 
fíeprpáucciótT m btin¬ 
co y negra de te primee 
comp osidón fotogréfica 
&n cafares tomada por tes 
cámaras Vidicom de rayo 
re f tejado { Return Sean 
Vsdfcom: RBVJ, instaladas 
a bordo de te nave espada! 
ERTS-t de te NASA. Los 
rasgos no rabies son Stock- 
ton, California {extremo 
inferior izquierdo); el teyú 


fahoe {extremo superior 
derecho); fago Fof$¿v?i 
(centro izquierdo}: man* 
faites (te Sierre Nevada 
(ama roja); Garzón City 
(extremo superior dero¬ 
cho} y - Parque Nació na i 
Yosemite (ex tremo infe¬ 
rior defecho). Esta foto 
grafía fue tomada alrede¬ 
dor de tes 9,42 horas ei 25 
de fufio pasado desde una 
añora de 9 75 km . 



Descripción hidrográfica 

Los acueductos en el vade central sr- claramente 
distinguibles. Terrenos privados han forejado bordes y 
son claramente visibles por ta escote gris, Pino que corre 
por e¡ Valle Satinas, ai sudeste dé te Babia de Monterrey w 
estd claramente representado desde ef borde sur, pero 
terrenos aparentemente fangosos aparecen en et arta 
irrigada. Todas tes zonas de agua estén fielmente repre¬ 
sentadas. En te Banda V (roja}, ios acueductos son 



visibles como bandas fuminos zo jt, - 

aparecen en tes Bandas Vi . . t 

terrenos particulares en ios Va •. ; . ¿_ 

Salinas aparecen mas ciaron . „ sm r ~-_—: * . 
geológicas son remarcan - ”-: 
usadas directamente come \ m . ■. 

federa tes que participan con \ •' - ■ mgm : 
son ios Departamentos de A - - . - - - - 

rior y Defensa, y te Agemete . : - - ém dM 

Ambiente, 



Da fías Y Fort Worth 

La foto muestra algunos rasgos de fas zonas cY Dj z. 
y Fon Worth , Texas, Estes ciudades estén j: pn 
foto/mientras que ia planicie que costea ei golfo apar . 
a te derecha. La planicie costera dei golfo se bis:.- j:. 
por una serie de bordes que corran de norte ¿? noroeste , 
que estén generosamente forestados; muestran anche*, 
curvilíneas y oscuras franjas. Características mayores en 
cuanto al rol te i/e, tales como cominos y aeródromos sa¬ 
eteramente visibles; se perciben algunos caminos ;■■ - 


cúndanos , 



Atutbi, Texas 

Esta c$ una de tes primeras fotos to^dhz: .■ 

ERTS f, alrededor de tes 12.30 hora* 25 
pasado, a una altura de 9GÚ km **550 m 
ciudad da Austin a te derecha ce teco T-a* • 
izquiardoX El paso dei rio Cote rade - ¿ 
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fago y a través de fa ciudad (derecha), puede ser 
reconocido, asi como el embalse de Somerviíie (der& 
cha). El observatorio con forma de mariposa ERTS-l, 
que pesa unos 1,000 kg, fue puesto en órbita con éxito 
por la nave Delta de la NASA , el 23 de julio. 


Lago Texoma y río Colorado 

Esta fotografía muestra el fago Texoma (centro iz¬ 
quierda) con el rio Colorado a lo largo de la frontera 
entre Ok(ahorna y Texas , que se extiende en el centro de 
la fotografía. Las formaciones geológicas de las monta¬ 
ñas Oauchitas son claramente visibles (extremo superior 
derecho). Puede apreciarse una franja de granjas densa¬ 
mente cultivadas, a través de fa parte superior y central 
de la foto» 



Bahía de Hudson 

El extremo este de la isla de Southampton es visible 
en el centro de la foto* También se ven hielos flotantes y 
nubes stratus. La fotografía fue tomada poruña cámara 
MSS y procesada por el Centro de Vuelos Espaciales de 
Goddard , en Greembe/t, Maryfan. 



Area de San Francisco 

Los rasgos geográficos notables son: bahía de San 
Francisco (centro izquierdo); San José (borde inferior t a! 
centro); bahía de Tomates (extremo izquierdo); pie de 
las sierras de la cadena de Sierra Nevada (extremo 
superior derecho); sistema de río Sacramento desembo¬ 
cando en la bahía (centro derecho); lago Berryasea 
(centro); aeropuerto internacional de San Francisco 
(borde inferior, al centro); niebla hacia fa bahía (extre¬ 
mo inferior izquierdo) y sedimento en ambas bahías 
(extremo inferior izquierdo). Esta fotografía fue tomada 
a las 1 1,00 horas, el 25 de julio de 1972 desde una altura 
de 915 km. 



Centro de Invttttgftckxwt di Aimt Vista de las mon¬ 
tañas, California 

Esta fotografía del área incendiada de Molerá , en el 
Parque Nacional de Los Padres, fue tomada el 4 de 
agosto de 1972 desde una altura de 14 m 400 m. 

El ERTS, que es capaz de operar a 201.000 m, voté 
sobre el incendio de Motera, a pedido de! estado de 
California, para que los bomberos pudieran evaluar el 
uso de la fotografía de precisión a gran altura en fas 
luchas contra el fuego, Se puede ver humo elevándose 
desde el lugar aún caliente. 

La nube alargada en el borde inferior de la foto es una 
solución del borato lanzada por un bombardero. Las 
áreas libres de fuego aparecen cubiertas con vegetación, 
que en el original son de color rojo brillante. El área 
atacada por el fuego es de color azul grisáceo. Las partes 
amarillo-verdosas son una solución de borato lanzada por 
una nave a mi fuego. 
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islas de Indonesia 

Eí ERTS fotografió un grupo de Islas cercanas al 
extremo este de fes islas Lesser, desde una altura de 900 
km (560 millas}. Las islas Les Ser están en el estrecho de 
fe Sooda, 3 723° de longitud Este y a S°M de latitud 
Sur. 


Greembelt. Ingenieros de fd Nave Esp&cía í ERTS-- en 
oficina de control del Centro de Vuelo? Eípaeiaies de 
Goddard. 

Eí programa ER TS m el primer paso para fe un ton e- 
el espacio y tecnologías sensibles y remotas paro desarr;, :r 
habilidades con vistas a un más eficiente manejo ~ * : ; 
recursos terrestres. El diseño deI observatorio está bocado 
en ios éxitos obtenidas por ios satélites merzü~o 'ój : züs 
Nimbos, que han enviado regularmente foto? 
climatológico de la Tierra desde 1964 a E • 

EfíTS-l envía imágenes por medio de dos ■■ . 

espectro múltiple que funcionan independ . _ ■ :■ 
sistema de recolección de datos ¿ bordo ;= ; - . -j-io 

recogerá información cercana de las plata formas ■ 5 Mi 

tV La mayor tj de fas fotografías que q-z- .■z.ir-z -r : 2o 
proce&das en robres-; de ah( teí rz*cra neen en r f :. _. re 
xivomt^ñ, fas que Iremos dejado rn nuszrrai 

blanco y negro para majo? tftisirj&on de' P : - . 

af originar ÍN.del E; 


J ricendio de un bosque de Alaska 

Vistas en tres coloras (verde f rojo e infrarrojo) toma* 
das separadamente por el satélite para que, combinadas, 
dieran la foto color original Muestra un área en A taska 
Central, 160 km al norte del río Yucón y 320 km al 
noroeste de Fa/rbanks. El ondulante río Koyukuk se ve 
ora el centro de la derecha y en el extremo Inferior 
derecho de la foio m En fe parte superior derecha se 
ofjservan siete columnas de humo en el bosque Incen¬ 
diado; la zona del siniestra se ex tiende a lo largo de 30 
km* En el extremo superior izquierdo se ve otro menor. 
El área oscura entre los dos incendios es un sector 
quemado en uno anterior- Las numerosos manchas oscu¬ 
ras distribuidas entre fe vegetación son lagos- y lagunas de 
aguas claras y profundas. Las sombras azules en el agua 
de los ríos indican sedimentación La vegetación más 
densa está indicada por sombras de color rojo oscuro a io 
largo de varios ríos y arroyas* La parte Inferior de asta 
fotogra fía, que fue tomada el 26 de julio de 1372 desde 
una altura de 915 km, está cubierta da nubes. 


Spakane, área de Washington 

Estg foto en blanco y negro, del 26 de julio de 1972, 
fue tomado de la banda V. El área tiene una extensión de 
alrededor de 34.000 km2 m El río Columbio puede verse 
corriendo de arribo abajo en el centra izquierda. La 
presa Gran Canica esta en el can tro n ¡a izquierda* El río 
Spokane se extiende a través del centro gafe izquierda, 
oon la ciudad de Spokane en af extremo derecho del 
nacimiento del río. Arcas secas en la zona llana (mitad 
inferior de fe foto), pueden reconocerse por fas sombras 
más claras Franjas más oscuras, en fe mitad superior, 
indican humedad a fo fergo de arroyos y ríos. Las 
sombras más oscuras en fe mitad superior representan fe 
cadena de montañas que enmarcan cf rio Kettle. 
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El Observatorio Astronómico OrbitaI C en el hangar AE, mientras continúan los preparativos, 
de acuerdo con lo programado , para el lanzamiento del cuarto y último vehículo espacial de 

la serie OAO, ei 21 de agosto. 


D ESDE los comien¬ 
zos de la astro¬ 
nomía, la atmós¬ 
fera terrestre ha sido una 
fuente de dificultades para 
la buena observación astro¬ 
nómica. La distinta densi¬ 
dad de las capas atmosfé¬ 
ricas hace que las imágenes 
de las estrellas y planetas 
resulten distorsionadas, 
circunstancia que se agrava 


con el movimiento del 
aire. La atmósfera también 
absorbe o difracta algunas 
de las radiaciones electro.- 
magnéticas que nos llegan 


del espacio, según sean sus 
longitudes de onda; por 
eso, los rayos ultravioletas 
e infrarrojos, ondas largas 
de radio, rayos X y rayos 


gamma, o no llegan a la 
superficie terrestre, o lo 
hacen en forma atenuada o 
modificada. 

Finalmente, debido a la 
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Y MISION 
DEL OAO 


permitirá la rádsión tit? los 
conceptos túricos actua¬ 
les. 

Entre las contribu¬ 
ciones más significativas 
del OAO están, hasta hoy: 
o! descubrimiento dt? i¡uu 
las j oye mis estrellas de ni 
tas temperaturas están per¬ 
diendo más materia de lo 
que se suponía {hasta e! 
equivalente de la masa te¬ 
rrestre en un solo ailo}; la 
cenfirmacion de la pre¬ 
sencia dn cris taita de tra¬ 


filo e.i d p qÍuq inLergalác¬ 
tico detrás de la Via 
Láctea, y el descubr ¡mien¬ 
to du que ¡os cometas tie¬ 
nen un cuarto compo¬ 
nente, una gran nube de 
hidrógeno que «odea al nú¬ 
cleo. 

El programa OAO está 
bajo la dirección del Cen¬ 
tro de Vuelo Espacial God- 
dard de la NASA P en 
3 reenbol t i M ar y \ a nd L 

El ojo astronómico 
principal del OAO-C es un 


OBSERVATORIO ASTRONOMICO ORBITAL 


Maltriaí proporcionado par NASA y G H UMMAN Corp. Traducido por marta Antonia Deckvr. 


luí ckspersa y a tas auroras 
permanentes, la atmósfera 
es suficientemente brillan¬ 
te como para ahogar la 
débil luz procedente de 
estrellas poca luminosas. 

Una valiosa fuente de 
información es el espectro 
uitraviofeta dotaliado de 
estrellas y de gases ínteres- 
telares, por lo cual el ma¬ 
yor interés de información 
esta dirigido hacia aquellos 
elementos y componentes 
que no pueden ser obser¬ 
vados desde la superficie 
de la Tierra. 

Cinco experimentos 
fueron destinados para lle¬ 
var en tres OAO. El OAO- 
II contiene el equ ipo ex pe 
rimental del Observatorio 
Astrofísico Smithsoniano 
{ S m i thso nian Astro- 
physical Gbsm vatory: 
SAO) y el Conjunto Expe¬ 
rimental de la Universidad 
de Wisconsín (Wisconsín 
University Experiment Pa- 
ckivje: VVEPI. Por medio 
del experimento del SAO 
se? obtendrá un mapa del 
ciclo en cuatro bandas ul¬ 
travioletas. El WEP incluye 
la fotometría multicolor 
de las estrellas en Iü gama 
ultravioleta. El QAÓ-Bcon¬ 
tenía un experimento del 
Ce-ntro de Vuelo Espacial 
G od dard £ Go d dar d ■ Sp ace 
Flighi Center: GSFCf, 
para la espectro fotometría 
absoluta de objetos celes¬ 


tes. El OAO-C contiene l:I 
conjunto experimental do 
fa Universidad de Pnnce- 
ton (Princcton Umvereitv 
Experiment Pecfcage: 
PEPE, el que proveerá ob 
serv aciones cuantitativas 
de las líneas ultravioletas y 
un experimento con rayos 
X desarrollado por el Uní 
versity Col tefe of Landón 
(UCL)= 

Ojo en el Un iverso 

El OAO es un satélite 
de 5.300 kg estabilizado 
con precisión. Incluye 
equipo apto para apoyar a 
una variedad de ex pe ri¬ 
me ntos asi ro n óm i eos E i 
vehículo espacial üs una es¬ 
tructura octogoEial de alu 
minio con un tubo central 
cilindrico y hueco que 
contiene al telescopio. Su-s 
dimensiones son 30Ú cm 
de largo y uri diámetro de 
203 cm. 

Otro OAO, lanzado irl 7 
de diciembre de 19-59, 
sigue acumulando datos- y 
retransmitiéndolos ;l la 
Tierra para su análisis, aun¬ 
que trste OAO fue dise 
íiacSo pura sólo u ji arlo de 
operación del telescopio, 
Hasta la fecha ha ¿ido a cu- 
mu fada una enormidad de 
datos sobre cuerpos ce- 
lesies. Su análisis con¬ 
ducirá hac*a una nm^oi 
comprensión de *a evolu¬ 
ción de talos cuerpos y 



En un hangar AE "utk'w Manso" su rfectúp v! montaje de 
tos pañetes sotares en & Pitít ri'.-nvrip Aeronáutico • ;e ' 
C, mientras eptitinún * '• ■ y. t r ? v-:ranario.í et 
t&nxámiénto de i . ■: : ‘ ' -. líl-' dt >-■ 

serie OAO f previsto * >.. f. 


lorió automéis?udo ■ : . . • ■ ZSiiO .: e vorú e qu pa 

experimental pfoiní • *■ • 

University Caito#* .- . . .. ¡ t _y-_.y 

QAQ-fff cuando esí: r - r J - montado en 

un veh^/A portado? 36 

de Cabo Kennedy, 
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El observatorio espa¬ 
cial no tripulado más 
pesado y más com¬ 
plejo, diseñado para 
buscar respuestas a 
algunos de ios pro¬ 
blemas fundamenta¬ 
les de la cosmología, 
está siendo alistado 
por la NASA para su 
lanzamiento desde el 
Centro Espacial Ken¬ 
nedy, Florida, a bor¬ 
do de un cohete 
A t fas-Centauro, El 
vehículo espacial au¬ 
tomatizado OAO-C 
examinará el firma¬ 
mento con una preci¬ 
sión y claridad nun¬ 
ca logradas anterior¬ 
mente. Será capaz de 
apuntar su ojo tefes- 
- cópico para luz ultra 
violeta -el mayor ja¬ 
más puesto en órbi¬ 
ta— sobre un objeto, 
de escasamente el ta¬ 
maño de una cabeza 
humana, desde su ór¬ 
bita circular, durante 
períodos de hasta 
una hora de duración . 


w 

JT 



telescopio reflector de 82 
cm de diámetro, ubicado 
en el tubo central del ve¬ 
hículo espacial de tres me¬ 
tros de largo y de forma 
cil fndrica, Proporcionará, 
por medio de señales de 
radio, lecturas espectrales 
de luz ultravioleta. Esta 
parte del espectro electro- 
magnético no es visible 
para los observatorios si¬ 
tuados en la superficie te¬ 
rrestre debido a¡ efecto osr 
curecedor de la atmósfera. 
El instrumento ha sido 
provisto por la Universidad 
de Princeton, 

Sus objetivos princi¬ 
pales serán: 

-estudiar la absorción 
interestelar de hidró¬ 
geno, oxigeno, carbo¬ 
no, silicio y otros 
elementos comunes 
en el gas interestelar; 
—investigar la radiación 
ultravioleta emitida 
por las llamadas Ji es¬ 
trellas calientes" (es¬ 
trellas de tipo prima¬ 
rio), en regiones de 
longitud de onda de 
entre 930 y 3.000 Á. 
Uno de los mayores 
descubrimientos de la ex¬ 
ploración espacial ha sido 
la comprobación de que 
muchos objetos en el Uni¬ 
verso emiten rayos X. Se 
sabía desde hace mucho 
tiempo que el So! emitía 
rayos X de baja intensidad, 
y los astrónomos suponían 
que otros astros emitían 
cantidades proporcionales, 
que no podían ser detec¬ 
tadas desde la Tierra. 

Sin embargo, los co¬ 
hetes de sondeo y el saté¬ 
lite Uhuru de la NASA 
(Explorer 42), lanzado el 
12 de diciembre de 1970, 
han descubierto más de 
200 fuentes de rayos X en 
el Universo. Esas fuentes 
de radiación despiden 
enormes cantidades de 
energía. Existen en regio¬ 
nes tan diversas como las 
Nubes de Magallanes, la 
nebulosa del Cangrejo, 
en galaxias y aun en áreas 
del cielo donde no puede 
ser hallado objeto alguno 
visible. La enorme energía 
que emiten sugiere ta pre¬ 
sencia de procesos de 
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rl^% , P 7r 0ri ° ni ! ^T 0fJi ° de 82 cm f&tKd&M. per* * experimenta con radiación ultravioleta que 
¡¡SaT« J!^! e 'Z dad !n ’ Kel0,) ^ ^ ucwra » tiestú en Órbita con el Observatorio Astronómico Orbitat-C Je t 
JJJfJ' GrSSri'Tm^ r? L3bo ™ tor '° dc En¡ *y°S Opticos, Centro de Vuelo Espacial Goddord de la 
JAS t: Greenbelt ted (EEUU.). Sí ios resultados resultan satisfactorios, el telescopio será el más grande temds 
puesto en órbita. Servirá para estudiar las estrellas 1óñ*t" y el polvo interesieJcon Una ¿SS^SS 
fl^tenomtc nunca fue posible olearme En órbita, ei OAC-C se llamara Copérnko. en homenaje o! 
astrónomo polaco a quien se reconoce como el padre de la astronomía moderna. El observatorio será temado con 
un cohete A tias-Centauro desde Cabo Kennedy. Es el cuarto y último de te serie que ha hecho progresar tanto a te 

tecnoiogw como s /a ciencia de ía astronomía espacia!. 


transformación que hasta 
ahora eran considerados 
imposibles. 

El experimento del 
UGL buscará nuevas fuen¬ 
tes ^je rayos X, las locali¬ 
zará con mayor precisión y 
trazará mapas de fas fuen¬ 
tes de radiación ya conoci¬ 
das, con lo que ayudará a 
abrir la puerta que nos 
conducirá hacia una mejor 
comprensión de esos fenó' 
menos celestes. 

La más evidente dtfrv 
renda física externa entre 
d ÜAQC y e¡ OAO-II es la 
inclusión de un tafite 
solar tubular más efectivo 


-que permitiré el Funcio¬ 
namiento del telescopio 
Pr meeton con luz diurna—, 
baffíes adi ció na Jes para e| 
experimento del UCL y 
dos rastreadores de estre¬ 
llas. 

El programa OAÜ está 
dirigido por el Departa¬ 
mento de Ciencias Espa¬ 
ciales de fa Sede Central de 
la SSfASA y la adminis¬ 
tración del proyecto, a ear- 

f y del Centro de Vuelo 
spaclcl Goddard. God- 
dard es también respom 
sable de las comuni¬ 
caciones y del rastreo de 
vehículos espacíales, bajo 
la dirección de b Oficina 


de Rastreo y Obtención de 
Datos de la N ASA. 

El doctor James E. 
Kupperian dice al res¬ 
pecto; ÍJ En términos de 
adelanto científico, nos ha 
acercado of descubrimien¬ 
to de algunas de Jas últi¬ 
mas respuestas a los pro¬ 
blemas básicos de la cos¬ 
mología”. 

Descripción y operación 
dal vehículo espacia l 

Desde el lanzamiento 
del OAO-II se fian insti¬ 
tuido mejoras como parte 
de un plan de pertecciona- 
mlento de aptitudes del 
0A0, Estas incluyen el 


agregado de Una unidad de 
referencia inore pal, un pro¬ 
cesador de a bordo, un 
bafffe solar experimental, 
tubas caloríferos circun¬ 
ferenciales y una mayor 
capacidad de la estructura 
básica del vehículo espa¬ 
cial para transportar carga. 

El vehículo espacial 
comprende seis sistemas 
básicos: 

-estabilización y con¬ 
trol; 

-procesamiento de da 
tos; 

-común icac iones; 

—suministro de inercia; 

-estructura; 

—control térmico. 
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Sistema de estabilización y 
control 

Consiste en una Unidad 
de Referencia Inercial 
(Inertial Reference Unit; 
iRUh -un Sensor de Reía- 
ción y Posición {Rate And 
Position Sensor: RAPSL 
cuatro rastreadores de es¬ 
trellas, sensores solares, un 
rastreador de estrellas en¬ 
focado a través de una ra¬ 
nura, un sistema de des¬ 
carga magnética, girósco¬ 
pos de relación, ruedas 
inerciales, chorros de gas y 
el equipo electrónico nece¬ 
sario para el funciona¬ 
miento de esas unidades. 

El sistema establece la ap¬ 
titud del OAO y lo orienta 
hacia la posición requerida 
por eí experimento. 

Sistema de procesamiento 
de datos 

Regula el funciona¬ 
miento cronológico del ve- 
hículo espacial, el almace* 
namiento de datos experi¬ 
mentales y el almacena¬ 
miento de comandos, lo 
mismo que la ejecución de 
comandos por el OAO y el 
equipo experimental, y los 
i nstrumentos que sirven 
para determinar el estado 
del OAO durante el desa¬ 
rrollo de la misión. 

Sistema de 
comunicaciones 

Permite la comunica¬ 
ción radial con el 
personal terrestre de con¬ 
trol de operaciones y con 
el personal científico. Una 
terminal VHF recibe y de* 
modula los comandos digi¬ 
tales. Datos digitales (cifra- 
dos) sobre el estado del 
vehículo espacial y sobre 
los experimentos son 
transmitidos por vía radial 
de banda angosta VHF y 
comunicaciones de tele¬ 
metría por banda ancha 
UHF. Un transmisor CW 
de baja potencia VHF pro¬ 
vee una señal para los rada¬ 
res de rastreo. 

Sistema de suministro de 
energía 

Provee ai vehículo espa¬ 
cial la energía eléctrica ne¬ 
cesaria para el cumplimien¬ 
to de su misión. Las aletas 
solares del OAO contienen 
un conjunto de 52.000 cé¬ 
lulas dispuestas de un solo 
lado y que pueden sumi¬ 
nistrar hasta 16,000 vatros 
de potencia; el funciona- | 
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trazadas por el Centro de 
Investigaciones Ames de la 
MASA, fueron distribuidas 
a la industria de EE.UU. 
Once compañías enviaron 
propuestas formales res¬ 
pondiendo a la especifica¬ 
ción final, que fue comple¬ 
tada en diciembre de 
1959, En octubre de 1960, 
Grumman resultó electa 
como contratista principal. 

Eí OAO-Al fue cons¬ 
truido y probado en los 
talleres Bethpage de Grum¬ 
man, en Mueva York, Lle¬ 
gó al Centro Espacial Ken¬ 
nedy el 17 de enero de 
1966 y fue instalado en (a 
"sala límpra" especial¬ 
mente construida en el edi¬ 
ficio A-E. Desde el 17 de 
enero hasta eí 7 de marzo 
de 1966, el vehículo es¬ 
pacial fue chequeado de 
manera extensiva; luego se 
hizo el montaje final, y el 
OAO fue colocado dentro 
de una cápsula. El 7 de 
marzo, el OAO-Al fue 
transportado al sitio de 
lanzamiento. 

Fue lanzado desde la 
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miento depende de la 
orientación del vehículo 
espacial y de la tempera¬ 
tura de la aleta solar. Tres 
baterías de níquel-cadmio, 
cargadas durante la parte 
diurna de la órbita, sumi- 
n istran energía eléctrica 
durante la parte nocturna. 
La carga de baterías está 
controlada por una unidad 
controladora y reguladora 
de modulación del ancho 
de pulsación. Un conver¬ 
tidor regulador y un inver¬ 
sor de voltaje suministran 
energía al equipo del ve¬ 
hículo espacial a niveles 
± 28, ± 10 y ± 18 voltios de 
corriente continua y 26 
voltios, 400 Hz, de co¬ 
rriente alternada. 

Estructura del vehículo 
espacial 

La estructura básica del 
OAO-C tiene un baffte so¬ 
lar experimental, activa* 
dores para los parasoles, 
soportes de aleta y brazo, 
y los mecanismos pirotéc¬ 
nicos. Cada una de las 


ocho secciones de la es¬ 
tructura octogonal esta di¬ 
vidida por anaqueles en 
seis compartimientos que 
proporcionan 48 comparti¬ 
mientos en total, para al¬ 
macenamiento de equipo y 
otros'usos. 

Sistema de control térmico 

El control térmico del 
vehículo espacial se logra 
mediante una combinación 
de técnicas de diseño pasi¬ 
vo y activo, para lo cual 
usará control de paso tér¬ 
mico, aislamiento, radiado¬ 
res, tubos calefactores cir¬ 
cunferenciales y calefac¬ 
tores eléctricos. 

Resumen 

El programa OAO se 
inició en febrero de 1959, 
cuando la MASA convocó 
a una reunión de astróno¬ 
mos interesados en un 
Observatorio Astronómico 
Orbital. En agosto de 
1959, las especificaciones 
preliminares para el OAO, 










£7 vehículo de {andamien¬ 
to Á tías-Centura del 
OAQ es descargado del 
& n orm e comparttmlen tú 
de carga de un avión efe 
transporte C-54 Galaxi, de 
la Fuerza Aérea, sobre la 
j banda de transporte sobre 
rieles. 

El C-54 es el avión de 
transporte más grande del 
mundo, y su uso permitió, 
por primera vez, que tas 
dos secciones det cohete 
fueran embarcadas en una 
sote aeronave. 

> 



plataforma 12 r en Cabo 
Kennedy, el 8 de abril de 
1966* montado sobre un 
cohete Atles-Agena. "Este 
GAO llevaba el WEP para 
estudiar las estrellas y 
otros cuerpos celestes por 
medio cíe experimentos ap¬ 
tas para captar rayos ultra- 
vio] tías, X y gamma. El 
GAO-AI sufrió una forma¬ 
ción de arco de alto voltaje 
Inmediótamente después 
de la inserción en órbita y 
sufrió una falla en el surní- 
• istro de energía después 
:.e dos dras. Sin embargo. 
■s£ comprobó que los sub- 
s temas habían íuncio- 
-ado do acuerdo con lo 
¡^agramado, excepto una 
■^!!a de componente que 
causó la pérdida de po¬ 
li -«da. La estabilización 
nidal fue lograda estando 
e üAO en órbita. 

Un programa revisado 
-AO-llJ estaba definido y 
: emente en realización 

“ :?! otoño de 1966, Dos 
. itivos mayores habían 
: ¡rsiablecidos en esc mo- 

11 el red ¡se no del 


equipo GAO para asegurar 
la máxima confianza en el 
éxito de la misión del 
O AO-11; 2 11 a real ilación de 
un lanzamiento en el oto¬ 
ño tie 1968. Se pusn én¬ 
fasis en el diseño no sola¬ 
mente para superar el pro¬ 
blema del QAO-AI, sino 
también para ampliar las 
posib i I i dades fu ncío na] es. 
Ademas, se hicieron es¬ 
fuerzos significativos ten¬ 
dientes a revisar, extender 
y mejorar las operaciones 
terrestres. 

Todo el equipo QAQ 
fue diseñado para operar a 
nivel del mar o a régimen 
de presión orbital sin " are - 
Fueron agregados 
nuevos sistemas, tales 
como un RAPS, que pro : 
porcicma un sistema se¬ 
parado de sostenimiento 
de actitud, y un grabador 
fonomagnétíco e indicado- 
res de estado de potencia. 

Elementos activos, en la 
forma de radiadores fue- 

1 ■■ Cierra de urccT\ jfít. del E.l 


ron incorporados en el di¬ 
seño térmico de un cpran 
número de compartimien¬ 
tos, permitiendo así una 
reducción de los requeri¬ 
mientos de energía para 
calefacción. 

Fueron desarrollados 
programas mejorados para 
simulación y adiestramien¬ 
to. y para preparar al per¬ 
sonal de estaciones terres¬ 
tres que controlarán al 
OAO-IE en su vuelo or¬ 
bital. Dos nuevas estar 
u iones, una en Orroral 
(Australia) y la segunda en 
Madag asear, fueron Ere 
cluidas en la red GAO para 
permitir el contacto con el 
OAG-II aproximada¬ 
mente cada 35 minutos, en 
lugar de una vez por cada 
órbita completada {aproxi¬ 
madamente IDO minutos 
í^ra el GAO-AI}. 

ti 7 do diciembre do 
1968* ef OAG-H fue pues¬ 
to en órbita por un cohete 
Atlas-Centauro. El WEP 
funciona fulf-time en 
OAÜ-II. Al comienzo eonn- 
partía períodos iguales ton 
el experimento deJ SAO. 

Sin embargo, las operacio¬ 
nes de ésto fueron suspendi¬ 
das el 2S de abril de 1970, i 
en la órbita 7.261 r después 
de 223 días de funciona¬ 
miento. En este período el 

GAO hizo 3.494 Observa¬ 
ciones, “durante las cuales 
fueron tomad as 8.577 fo¬ 
tografías por sus cuatro cá¬ 
maras de TV ultravioletas. 

El experimento SAO 
fue reanudado transitoria¬ 
mente durante La primera 
semana de enero de 1971, 
para efectuar observacio- 
oes sobre el planeta Marte 
durante los períodos de 
tormentas de polvo. Las 
observaciones realizadas 
por el SAO y el WEB des¬ 
de a bordo def GAG-tl sir¬ 
vieron para; 

— descubrir que el co- 
m eta Tago-Sato- Ko- 
saka esta rodeado por 
una densa nube de hi¬ 
drógeno; 

—medir la transparencia 
de nuestra atmósfera 
respecto a la radia¬ 
ción ultravioleta; 

— descubrir que las es- 
tren as jóvenes y de 
gran densidad son 
más calientes de lo 
que han indácado me¬ 
diciones anteriores; 

— medir !a luminosidad 


de beoda ancha de 
Júpiter J Marte, Satur¬ 
no, Urano y Venus; 

— encontrar las diferen¬ 
cias en ¡a composi¬ 
ción de muchas estre¬ 
llas que anteriormen- 
le habían sido consi¬ 
deradas similares; 

— proporcionar un ma¬ 
pa detallado de una 
parte significativa de 
la esfera celeste. 

Dos experimentos prin¬ 
cipales con el espectro ul¬ 
travioleta y un experimen¬ 
to secundario con rayos X 
se realizarán por medio del 
OAQ restante. 

El GAO-B llevó a cabo 
un experimento desarro¬ 
llado por el GSFC para la 
espectro! otometría al> 
soluta de objetos celestes. 
Para asegurar el pleno éxi¬ 
to de este programa se in¬ 
corporaron otros adelantos 
en el OAO-B. Se le agregó 
una IRUjaque debía pro¬ 
veer tln sistema de control 
de actitud basado en girós¬ 
copos de precisión del Ins¬ 
tituto Tecnológico de 
fvlassachusetts fMITL utili¬ 
zados como reguladores 
(sensores). La IRU será 
usada eventual me ote en lu¬ 
gar del sistema rastreador 
de estrellas. Una Unidad 
de Memoria de Comando 
Auxiliar {Auxilrary Com- 
mand Memory Un'lt: 
ACMU) amplió la capa¬ 
cidad de comando almacén 
nado del sistema de proce¬ 
samiento de datos por un 
factor de 5» a bordo del 
OAO-B. La memoria de 
comando de! QAO-IÍ alma¬ 
cena 256 comandos. La 
ACMU puede almacenar 
1.024 comandos de dos 
palabras. 

La operación del GEP 
en el . OAO-B fue mejorada 
al ser remplazada la pan¬ 
talla solar chata por un 
baffle extendido de apro¬ 
ximadamente 190 cm de 
largo. Este baffle permitió 
realizar Sos experimentos 
con menos Interferencia 
solar o de reflejos terres¬ 
tres. 

El OAO-B, lanzado con 
un cohete Atlas-Centaura 
el 30 de noviembre de 
1070, no pudo ser puesto 
en órbita; y. por consi¬ 
guiente, hizo Impacto en la 
región dei Océano Indico o 
la costa oriental de Afri¬ 
ca. • 
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pur JORGE R. Y1LLARROEI 

H A quedado cons- 
tituido reciente¬ 
mente el Equipo 
Oficiar de Exhibición de¬ 
nominado "A otares", de¬ 
pendiente de la Federación 
Ai gemina de Paracaidis¬ 
mo. Este es otro de ios 
objetivos alcanzado por te 
FAP en 1972, que es el de 
contar con un conjunto de 
d sport Ls Eos esp ec la I mente 
preparados y entrenados 
para realizar diversas prue¬ 
bas encuadradas dentro del 
denominado "Trabajo Re¬ 
lativo" 

La presentación oficial 
de este equipo por parte 
de la FAP a las autoridades 
oficíales y periodismo en 
general tiene prevista efec¬ 
tuarla al comienzo del 
presente. 

Actualmente vienen tra¬ 
bajando sus componentes 
con empeño todos los 
miércoles y sábados a par¬ 
tir de las Üfl.QG hs., en el 
aeródromo de La Matanza, 
Con lanzamientos en grupo 
desde 3.BQ0 a 4.000 m. de 
altura. 

Es propósito de las au¬ 
toridades de te Federación 
de Paracaidismo hacer 
ofrecer exhibiciones al 
Grupo "Anteres" durante 
el II Campeonato Panamá 
r i cano de Paracaidismo, 
hecho que indudablemente 
prestigiará aún más nues¬ 
tra hien logrado sitial fue» 
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ra de nuestras fronteras. 

Está constituida el Gru¬ 
po por los siguientes para¬ 
caidistas: Gustavo Campos 
(jefe), Tomás Bradley, Car¬ 
los Barón!, Alejandro Alva- 
raz de Toledo, Alfredo 
Musaitte, Alejandro Pérez 
Zeus, Roberto Fischer, Er¬ 
nesto Hernández, Marcelo 
Martin David, Cristina Sti- 
gliano y Daniel Esquivel 
(para ca idista -fotógra fo), 

Es menester destacar 
que también integra ofi¬ 
cialmente eJ Grupo “Anta- 
res" el eficiente y capaci¬ 
tado piloto, mayor laclio 


Bruno, quien, al comando 
del Ooutibü DC 3, penen en¬ 
ciente al Grupo Aereo Es¬ 
tatal, contribuye enorme¬ 
mente con su esforzada y 
meritoria labor a la forma* 
cíón de tiste conjunto que 
próximamente nos brinda¬ 
rá espectáculos de mal re- 
Ete'.'s técnico, Ea be agrega: r 
además, que ccmo director 
del Grupo se desempeña el 
Sr. Carlos Gabsrom, 

Es de hacer notar así 
mismo, que el entusiasmo 
que acompañó a asta in¬ 
quietud no se hubiera lo 
grado de no haberse coma» 


X CAMPEOIMATO ARGENTEO 
DE PARACAIDISMO 1973 


\ 


Del 3 al 11 de febrero próximo, en el aeródromo 
da Alta Gracta, provincia de Córdoba, se llevará a 
cabo el X Campeonato Nacional de Paracaidismo, 

La organización recae esta vez en el Club Paracai¬ 
distas Córdoba, y je realiza con el auspicio del 
comando de Regiones Aéreas y de te Confederación 
Argentina de Deportes; será patrocmado y fiscalizado 
peu la Federación Argentina de Paracaidismo. 

Se espera te participación de Ea mayoría de tes 
Entidades afiliadas a te FAP, las que suman un total 
de 35 en tocto el país. 

Este Campeonato ha despertado un inusitado inte¬ 
rés y una gran expectativa entre los numerosos 
participantes que tomarán parte en tes diferentes 
pruebas Confeccionadas y basadas de acuerdo con tes 
normas del Código Deportivo FAP. 

Ello se justifica plenamente dado que de él sur¬ 
girán los Equipos Nacionales 1973 masculino y feme¬ 
nino, los que tendrán te responsabilidad de represen¬ 
tar al país en el II Ctempennaio Panamericano que se 
desarrollará cu el mes de abril próximo un San 
Sa leedor de Juj uy. J 


lio desda un principio con 
la siempre buena disposi¬ 
ción y usa gían sensibilidad 
deportiva tan reconocí de 
en el comandante de He¬ 
rí i anes ñé reas, br jga d ier 
mayor Higinio González, 
quien ai ser interiorizado 
do te conveniencia de que 
Argentina cuente can un 
conjunto de exhibición de 
estas características, para 
jerarquizar todo especia cu- 
b aeronáutico, inmediata¬ 
mente dispuso con su nun* 
ca desmentida y proverbial 
gentileza el vuelo dd Omi¬ 
tes DC 3, cuatro veces 
"mates y traste el mes 
de marzo, para ser empica¬ 
do en un intenso entrena¬ 
miento que muy pronto 
comenzara a brindarnos 
sus frutos* 

Como gesto de agrade¬ 
cimiento y reconocimiento 
por tan valioso aporte en 
te concreción de este ideal, 
Ib FAP ba resuelto 
brindar y dejar a dis¬ 
posición del comando 
de Reglones Aéreas Ea ac¬ 
tuación del Ge upo "Anta- 
res" para todo acto o exhi¬ 
bición aeronáutica que el 
Comando estime con 1 . 'fi¬ 
niente realizar. 

P ró «i mamcní a dedica¬ 
re ¡nos una nota exclusiva 
sobra el Gfupo "Ante res" 
y explicáramos también, 
entre otras cosas y detalla¬ 
damente, en qué consiste 
el 'Trabajo Relativo". del 
que hacemos, mención en 
el párrafo inicial * 


átroí snacío 37 
















JUJUY ARGENTINA-*973 


I NDUDABLEMENTE, 1972 
ha sido un año pródigo en 
realizaciones en lo qüe hace al 
paracaidismo deportivo en general, 
puesto que se han-logrado valiosos 
objetivos y se han afianzado otros con 
resultados tan auspiciosos que ubican a 
la Argentina, en lo que respecta a este 
deporte, en un descollante lugar del 
ámbito internacional. 

Uno de esos objetivos, el de mayor 
envergadura, en toda la historia del 
paraca ; drsmo deportivo argentino, es la 
programación en el país del II Cam¬ 
peonato Panamericano de Paracai¬ 
dismo, que se llevará a cabo en abril 
del corriente año en San Salvador de 
Jujuy. 

Con tal motivo, y de acuerdo con la 
importancia y trascendencia que re¬ 
viste, entrevistamos al señor Tomás D. 
Berrido, presidente de la Confede¬ 
ración Panamericana de Paracaidismo 
y, a la vez, secretario general de la 
Federación Argentina de ta espe¬ 
cialidad, que es la que tiene a su cargo 
la responsabilidad de toda su organi¬ 
zación. Cabe destacar que aparte de 
esos importantes cargos, eí señor Ba¬ 
rriólo se desempeñará también como 
director general del II Panamericano, 
Por eso hemos considerado que su 
opinión sobre el particular es una de 
Jas más autorizadas en esta vasta y 
difícil empresa, 

— ¿Cuántos países estima que parti¬ 
ciparán en este Campeonato? 

* —Los países americanos en condi¬ 
ciones de competir son doce; creemos 
que vendrán todos. Los países euro¬ 
peos con mayores probabilidades de 
concurrir son: fas dos Atemanias, Aus¬ 
tralia, Bulgaria, Checoslovaquia, Es¬ 
paña, Francia, Holanda, Inglaterra, Ita¬ 
lia, Japón , Portugal, Sudáfriea, Nueva 
Zelandia y Rusia , No me refiero a que 
vengan con seguridad, sino de posibi¬ 
lidad, ya que todos ios países mencio¬ 
nados demostraron interés en hacerlo, 
pero ninguno de ellos ha confirmado 
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aún su participación; explicable, pues 
la inscripción se cierra el tO de marzo. 
Mientras tanto, dentro de nuestros me¬ 
dios seguimos con la campaña de difu¬ 
sión internacional de la competencia. 

— ¿En qué categoría o jerarquía ha 
incluido la Federación Aeronáutica In¬ 
ternacional al Campeonato Pana¬ 
mericano? 

-La FAi, en marzo de 1972, decla¬ 
ró al II Panamericano competencia 
internacional de primera categoría, 
sólo comparable con tos campeonatos 
mundiales. Ello nos obliga a dividir la 
competencia en dos categorías; la 
Panamericana, en la que tomarán parte 
únicamente los países del continente 
americano; y la abierta internacional 
en la que intervendrán por invitación. 
Todos los países del mundo afiliados a 
FAi que to deseen. Nuestra campaña 
de divulgación, mencionada anterior¬ 
mente, tiende a tograr que venga a 
nuestro país ía mayor cantidad posible 
de países europeos, que son tos que 
técnicamente están más 'avanzados en 
esta especialidad tan moderna, 

—¿Cuá! es el motivo por el que la 
Federación de Paracaidismo ha optado 
por Jujuy como centro de actividades 
del Panamericano? 

—Jujuy es una plaza excelente para 
el paracaidismo. La razón primordial 
de la decisión de FAP estriba en el 
invalorable material humano existente 
en Jujuy „ Allí organizamos un Na¬ 
cional y ía concentración de entrena¬ 
miento deI equipo que nos representó 
en el XI Mundial de EEMU* Posee un 
magnífico aeródromo, el Alto deI 
Comedero, importantes instalaciones, 
un fuerte apoyo por parte del Go¬ 
bierno de la provincia, comercio, in¬ 
dustrias y fuerzas vivas . Es además una 
importante zona turística, con bellezas 
geográficas extraordinarias, que que¬ 
remos mostrar a nuestros visitantes. 
Esos son algunos de tos motivos por 
ios que se eligió a Jujuy como sede del 
Panamericano. 


—Sabemos que le'fue confiada a la I 
Argentina entre todos los países ame¬ 
ricanos, Ja sede y ía presidencia de la 
Confederación Panamericana de Pa¬ 
racaidismo; ¿podría explicarnos los 
motivos de esta honrosa distinción? 

—En efecto, la Argentina ocupa la 
presidencia de la Confederación Parb I 
americana de Paracaidismo, y la sede de 
dicho organismo es Buenos Aires. Con - I 
sidero que ello se debe al prestigio que 
ganó nuestro país, sobre todo a nivel I 
directivo, en las ocasiones en que le I 
focó actuar en el plano internacional; 
Brasil, México y EE.UU. La Secretaría 
ia ocupa EE, UU. y ía tesorería , el | 
Canadá. Como comprenderá, para no- 
so tros es un orgullo, y por supuesto un I 
importante compromiso, que hasta el j 
presente venimos cumpliendo creo que 
bastante dignamente . 

-¿Qué instituciones o entes esta¬ 
tales o privadas auspician o colaboran 
en este importante acontecimiento? 

—Hay dos organismos que prestan 
una colaboración más que importante 
digamos, que capital, y sin esa ayuda 
muy difícilmente podríamos encarar la 
organización de esta destacada com¬ 
petencia internacional. Son ellos la 
Fuerza Aérea a través del Comando de 
Regiones Aéreas y la Confederación 
Argentina de Deportes. 

Merece una muy especial isima men¬ 
ción, el apoyo que nos presta el Go¬ 
bierno de la provincia de Jujuy, la 
Dirección de Aeronáutica de esa pro - j 
vincia, ei empresaríado y el comercio 
jujeño en genera!. 

-Entre los numerosos competí- I 
dores que han prometido su partid- 
pación, ¿hay alguna figura de relieve I 
internacional? 

-Por empezar, vendrá el equipo de I 
EE.UU. t que es actual Campeón Pan- 1 
americano En su oíante! vendré r ade¬ 
más, Cíay Schoefpple, actual Campear I 
Mundial Absoluto, y Gloria Porter é j 
Subcampeona Mundial. 
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Pensamos que de concurrir los fran¬ 
ceses, vendrán deán Ctaude Ármaing, y 
Marcela Bauie¿ t campeónos mundiales 
de Estilo para hombres y mujeres, res¬ 
pectivamente, Concurriendo te nom¬ 
brados tendremos 3 fa flor y rato, del 
paracaidismo deportivo actual en el 
mundo. 

—Tenemos entendido que la Argen¬ 
tina participó en el I Campeonato 
Panamericano realizado en México en 
el mes de setiembre de 1S71 y que 
obtuvo en esa. oportunidad una desta¬ 


cada clasificación. ¿Se ha adoptado 
dentro de fas posibilidades existentes, 
una preparación o entrenamiento es¬ 
pecial para el equipo nacsonal que nos 
representará en Jujuy? 

—Nuestra idea es de concentrar ai 
Equipo Nacional oí menos un mes, en 
Jujuy, para que pijería hacer un in¬ 
tenso entrenamiento, tai como se fo 
hi¿o para ef Mundial Queremos orga¬ 
nizar muy bien ef Panamericano, pero 
además, por nuestro calidad de ¡ocales, 
queremos que nuestro equipo haga un 


ex calen te papel, siempre dentro de 
nuestras limitaciones 

—¿Desea agregar algo más o des¬ 
tacar algún detalle en forma particu¬ 
lar? 

Quiero hacer una pequeña re¬ 
flexión: este campeonato no sófo tiene 
trascendencia deportiva, sino impor¬ 
tancia invalorable, puesto que se pre¬ 
senta como una ocasión inmejorable 
para trasponer nuestras fronteras, 
ganar prestigio y exportar una imagen 
reai de lo que es nuestra Argentina. 


CAMPEONATO NACIONAL 1*73 

E desarrolló en Junín (PrOv. de Buenos Aires) 
entre el 14 y el 21 de enero ppdo, El Directoi 
del torneo fue el Sr. H r Casais, presiden ce del 
Club de Planeadores Junín, y la Comisión DnMortiva 
estuvo integrada por el Inc Jorge Bertuni y el. ing 
Teodoro Altinger, con otros dos volo ve Hitas más. Se- 
previó el alojamiento "en las casas de fin de semana de la 
Laguna de Gómez, a precios muy reducidos, que están 
rodeadas por un amplio lugar arbolado para acamparen 
el propio aeródromo. 

Éste Campe anata Nacional coincide con el X Aniver¬ 
sario riel Mundial, y se realizan diversos actos en con¬ 
memoración a aquel torneo, Se estima que participaron 
más de 50 veleros. 

CAMPEONATO REGIONAL ZONA NORTE 

Entre el 11 y et 17 de diciembre nudo, se realizó el 
Campeonato Regional zona Noite en el Club de Planea¬ 
dores Esperanza (Prov de Santa Fe), Este Club ha 
desarrollado una buena campaña, y el torneo fue muy 
importante. Se estima que la concurrencia ha sido de 
unos 25 valeros. 


CAMPEONATO REGIONAL ZONA SUD 

Se desarrollará en febrero de 7373 y tendrá como 
sede las insta!aciones de la Asociación Aeronáutica AzuL 
que con tal moiivo ha redundo la adhesión de las 
fuerzas vivas de la foca!id«f; será -por los informes ya 
obtenidos— un mi ni-Torneo Nacional 


LENTICULARES 

El Consejo Superior d¡: la FAVAV otorgó al ingeniero 
Altinger un préstamo (como adelanto de subvención) 
de 55.000 pesos ley p^ro que no paralice la construcción 
de la serie de HJ Lenticulares^ El ingeniero Altinger se 
comprometió a entregar por lo menos tres unidades para 
mediados de enero, y seguir la serie a un ritmo de dos 
unidades por mes. 

SUPERSTANDARD 

La FAVAV decidió encargar al lny a Altinger el desa¬ 
rrollo y construcción de dos prototipos elfíse standard 
con fi_aps p para el Equipo Argenti no que participará en el 
Murdía! de Australia. Ef costo de las dos unidades es de 
2GÜ.Ü0U pesos ley. El compromiso es entregar las dos 
unidades para octubre próximo. El C.S. decidió que en 
Australia so! a me rué se participará con dos pilotos, y en 
Clase Standard, y, si están a tiempo, con veleros argenti¬ 
nos. 


NOTICIAS 
DELA 

SISTEMA DE SELECCION 

LA FAVAV ha aprobado d sistema de seJncción 
recomendado en si último Congreso de Zarate, En 
principio, el sistema es igual al anterior, pero cambian los 
guarismos. La selección saldrá del mejor puntaje obtenL 
do en los campeonatos nacionales de Pehuajódc 1970 y 
Santa Rosa 1972, de los cuales se extraerá ei 40 o?odel 
pontaje unificado a 1.000 y el 60 o/o del puntaje 
también unificado a 1,000 del próximo torneo de Junín r 


RADÍOS VHP 

El Comando de Regiones Aéreas dispuso facilitar diez 
unidades a Vuelo a Vela para este ejercicio, y se ha 
previsto otorgar subvenciones para cuarenta unidades en 
e£ ejercicio de 1973. El Comando de Comunicaciones 
notificó a la FAVAV que se han adjudicado a Vuelo a 
Vele las siguientes frecuencias; 118.2 MH¿ (provisoria) y 
123.0 MHz (definí tí val. 

Así mismo, se está imprimiendo en e¡ Boletín de 
FAVAV el reglamento de utilización de equipos VHF 
para fines as ^deportivos, que recientemente fue entre¬ 
gado por el organismo mencionado. 

VELEROS DE FAVAV 

En los recientes llamados a concurso de precios, se 
han adjudicado las unidades de la FAVAV a los siguien¬ 
tes clubes (en pesos moneda racionas) 

A. A. Azul Círrus 17 M 3.200.000 

C.P. Junín Cirrus tí M 6.333.333 

C.P. Córdoba CirrusSíd. 6.333.333 

E| Phoebus A ha sido y signado al piloto Alais Urba ri¬ 
ele hasta la finalización del concurso, como isreer 
seleccionado, luego que los señores Roberto Rizzl v 
Armar Marrano declina ron la invitación para ut i-izarlos. 

La recaudación de Ja venta de los veleros de FAVAV 
se ha aplicado a la construcción de los prototipos, que 
t^nen por objeto principal contar a corto plazo con un 
velero nacional de primera magnitud para ser provisto en 
todos los clubes- La serle podra comenzarse en octubre- 
noviembre de 1973- ♦ 
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SALLIQUELO 

E L 18 de noviembre 
del año pasado el 
Aero Club "Doctor 
Juan José Morada" j^e Satli- 
queló, festejó su 25° aniversa¬ 
rio con un festival aéreo, al 
cuaf concurrieron delegaciones 
de aerodubes de la zona y de 
la Federación Aeronáutica 
Pampeana* Prestaron apoyo la 
Fuerza Aérea, con personal y 
material deí Comando de Re¬ 
giones Aéreas, y la Federación 
Argentina de Aeroclubes, 
Durante dps jornadas con¬ 
secutivas, la comunidad "satlU 
quelense" se congregó en el 
aeródromo para vivir los episo¬ 
dios de la fiesta aérea y reunio¬ 
nes de camaradería que pusie¬ 
ron de manifiesto la adhesión 
con que cuenta la institución* 
En el almuerzo oficial, que 
fue presidido por d intendente 
municipal de Salliqueló, señor 
Raúl Campodónico, el presi¬ 
dente del Aero Club, don 
Ebano Su áre z Dotta, sintetizó 
toda la actividad realizada en 
los veinticinco años de su tra* 
yectoría, 

Por la noche, casi un millar 
de personas animaron una sim¬ 
pática reunión danzante, en el 
mismo hangar del aeroclub 
que, convenientemente ador¬ 
nado, lució el magnifico man¬ 
tenimiento que presentan sus 
instalaciones, no obstante el 
tiempo transcurrido desde su 
inauguración. 

Eberto Suárez Dona, José 
Malacalza, Eduardo Córdoba; 
fres nombres que figuran en ta 
comisión fundadora; tres nom¬ 
bres, tres vidas, tres hombres 
que sirvieron de pilar básico 
para le ascendiente historia del 
aeroclub, se encontraron en un 


emocionado abrazo en la 
noche de les "Bodas de Plata". 
Uno de ellos, Eberto Suárez 
Dona, el actual presidente, 
con el mismo entusiasmo, el 
mismo empuje y amor de sus 
arios mozos sigue dando a su 
institución horas de trabajo y 
dedicación, cuyo fruto se tra¬ 
duce en los muchos pilotos 
que allí se formaron, y que 
hoy estén en actividad en 
nuestras empresas aéreas* 


100 AVIONES PARA 
AEROCLUBES 

El Comando de Regiones 
Aéreas ha confeccionado la lis¬ 
ta correspondiente a la nómina 
de aaroclubes que han sido 
previstos para la adquisición 
de aviones con ayuda del Mi¬ 
nisterio de Bienestar Social. 


Esta lista determina el or¬ 
den de prioridad asignado a 
cada aeroclub por el mencio¬ 
nado Comando, para lo cual se 
ha tenido en cuenta la activi¬ 
dad aérea realizada, el desarro¬ 
llo de las instituciones peticio¬ 
nantes y las necesidades y 
posibilidades de cada zona del 
país. 

La ayuda dispuesta por el 
Ministerio posibilita la adquisi¬ 
ción de 100 aviones que, de 
acuerdo con lo dispuesto por 
el Comando de Regiones Aé¬ 
reas, deberán sen 40 Cessna 
150, 40 Piper Cherokée T40, y 
20 Aero Boero 115. 


Y VOLVIMOS A GENE¬ 
RAL PICO* ., 

Un mes después dei ya 
histórico récord de para¬ 
caidismo, debido a la iniciativa 


del intendente municipal de 
esa ciudad* señor Casimiro Vi- 
llazal se colocó la piedra basa! 
de una plaza en el barrio "San 
Etelvino'*, que llevaré el nom¬ 
bre de "Fuerza Aérea Argen¬ 
tina" en recuerdo y homenaje 
al suceso mundial que tuvo 
lugar en General Pico el 12 de 
noviembre. 

E 3 comandante de Regio¬ 
nes Aéreas, brigadier mayor 
Higinio González presidió fa 
simpática ceremonia, a la que 
asistieron representantes del 
gobierno de la provincia de La 
Pampa, aeronáuticos "piquen- 
ses" y vecinos del lugar, asf 
como tos protagonistas del he¬ 
cho. 

Además* en el aeroclub lo¬ 
cal se descubrieron placas re- 
cordatorias, que quedarán 
como testimonio de tan feliz 
acontecimiento. 


Parte de la nu¬ 
merosa concu¬ 
rrencia que ad¬ 
hirió a los fes¬ 
tejos de las Bo¬ 
das de Plata del 
Aero Club Safté 
queló f que con¬ 
tó también con 
la asistencia de 
una delegación 
del Comando 
de Regiones Aé¬ 
reas y de la Fe¬ 
deración Ar¬ 
gentina de Ae¬ 
ro clubes. 
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SE INAUGURO LA PRIMERA FABRICA PRIVADA DE AVIONES EN LA ARGENTINA; CKINCUL S. A. 


DESPEGUE DE LA INDUSTRIA 


CHIWCUL S.A. abrió sus puertas el día 13 de diciembre ppdo. a 
les 12, en un emotivo acto que contó con la presencia del 
comandante en jefe de la Fuerza Aérea, brigadier general Carlos 
A. Rey; el gobernador de San Juan, doctor Carlos E. Gómez 
Centurión; el gobernador de Cat amurca, señor Horacio Pernasetti; 
el arzobispo de San Juan, monseñor Ildefonso IV¡S. SansierFa; el 
presidente de La empresa, señor José María Be raza, altas autori¬ 
dades civiles y militares, invitados especiales, representantes de las 
firmas Pipar, Lycomiitg y fi.C.A, de Estados Unidos, como así 
también periodistas y personal de la Planta. 


U NO de los aspectos vitales y 
más asombrosos de la indus¬ 
tria del presente siglo ha sido, 
sin lugar a dudes, el aeronáutico. En 
nuestro fiáis, los planes específicos se 
han encarado hasta ahora desde e! 
medio estatal considerando su enverga¬ 
dura, las irfcversiones económicas y fi¬ 
nancieras, los recursos humanos espe¬ 
ciales, y sobre todo, la energía croa 
ti va. 

Las dificultades para poner en mar* 
che una planta privada eran rnúltiples 
V enormes. . pero C hinco i contó con 
el inapreciable asesoramíenlo y apoyo 
de la Fuerza Aérea mediante su Con¬ 
sejo de ¡a Industria, dependiente del 
Comando de Material y cuyo titular es 
el brigadier' mayor Abel Martínez. La 
empresa tuvo en cuenta, además, o 
evidente necesidad de material en --L 
parque aéreo argentino; la convenien¬ 
cia de instalar una planta que, bajo 
licencia, construyera los modelos de 
aeronaves más oportunas pa^i las exi¬ 
gencias de nuestro mercado, y sobre 
todo —y ello es ío más importante™, la 
conveniencia de crear una f. ente de 
trabajo en el interior del país. 

La provincia elegida fue San Juan, 
Los primeros en asombrarse fueron los 
propios sanjuaninos - escépticos hasta 
el día de la inauguración—, que duda- 



Píper Navajo. 
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A su llegada a San Juan, eí comandante en jefe de la Fuerza Aérea, 
brigadier genera/ Carlos Alberto Rey, es saludado por el gobernador de 
esa provincia, doctor Carlos Enrique Gómez Centurión, 


ban de que el proyecto se llevara a 
cabo. Pero no era de extrañar. .ante¬ 
riormente, numerosas promesas habían 
quedado en meras palabras. 

Chincul S.A., aprovechando que el 
P.E. de la Nación nombró a esta zona 
cuyana "Polo de Desarrollo" y contan¬ 
do con los beneficios que otorgaría el 
"Plan Huarpes" de esta gobernación, 
se decidió por San Juan. 


A UN Afiti DEL CONVENIO 

El 22 de noviembre de 1971 se 
firmaba el convenio en Buenos Aires 
entre Jos directivos de Piper Aircraft 
Corporation y Chincul S.A. iniciándo¬ 
se la etapa más difícil Hoy, los sueños 



Eí brigadier genera* ney y et ur, oomez Lemunott proceden a cortar la 
cinta simbólica af inaugurarse las instalaciones de la fábrica de aviones 

Chincul S, A, 



Piper Cherokee. 


han comenzado a concretarse con esta 
primera parte de la fábrica; un hangar 
gigante de 2.845 metros cuadrados cu¬ 
biertos —menos de la cuarta parte del 
conjunto total- y en cuyo interior 
pueden verse ya, en proceso de arma¬ 
do, los primeros diecinueve aviones: 4 
Séneca: 10 Cherokee 140 y 5 Che- 
rokee Six PA 32, lo que ha demandado 
una inversión de 12 millones de pesos. 

Eí hangar posee una sala de pintura 
(la más moderna en Latinoamérica). 
25 líneas de iluminación, un elevador 
de máquinas, sala de lavado, talleres, 
depósitos y oficinas. 


INAUGURACION DE LA PLANTA 

El brigadier Rey, acompañado por 
el gobernador de San Juan, el arzobis- 
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Un j vaso hacis e( figura. _ _ Chineo/ inició ia fabricación de sus aviones Piper. 


po v su comitiva, -se trasladaron hasta 
el acceso principal donde procedieron 
al corte de la tradicional cinta, dejando 
habilitado el local donde se exhibían 
los aparatos. Acto seguido, monseñor 
Sansierra bendijo las instalaciones, y la 
concurrencia entono las estrofas del 
Himno Nacional acompaña da por la 
Banda de Policía déla provincia. 

Inmediatamente, el presidente de 
Chineo!j señor B craza, invitó a las au¬ 
toridades a recorrer ¡as instalaciones, 
mientras el director de Planta daba las 
exp¡ i caci ortos corres po ndientes. 

Después del ¡almuerzo, que reunió a 
más de trescientos comensales, el presi¬ 
dente de la firma señaló en su discur¬ 
so; "Esta obra constituye la parte ini¬ 
cial de un proyecto que tiene como 
objetivo propender a un proceso de 
progreso y argentinismo. Queramos 
con ello lograr un empuje que convier¬ 
ta a San Juan en un emporio industrial 
con inmejorables perspectivas. Esta 
obra es un acto de fe contra la crisis 
que otros se empeñan en confirmar 
que existe. Nosotros considerames que 
el porvenir no está en crisis y es por 
eso que desafiamos a esos pronósticos 
con esto que hoy es una realidad y que 
es nuestra contribución para buscar 
soluciones a los problemas nacionales, 
a la ve? que aprovechamos pora demos¬ 
trar a quilines no creen, los óptimos 


resultados que se obtienen de la capa¬ 
cidad criolla". 


EL liOBEfUIADOH ENTREGA EL 
DECRETO DEL "PLAN HUARPES" 

El doctor Gómez Centurión afirmó: 
"Lnciudablemente que el 13 de diciem¬ 
bre de 1972 marca una fecha impor¬ 
tante en la vida de San Juan. Hace 
muchos años que en esta provincia no 
se concretaba una realidad como ¿sta, 
la cual habla claramente del futura de 
San Juan, vale decir, del futuro del 
parís”. 

Después de elogiar el esfuerzo de 
Chmcul, prosiguió: ". . .también apro¬ 
vecharnos esta techa para concretar la 
entrega del primer decreto de radica¬ 
ción de una firme en San Juan por el 
JJ P¡an Huarpes". Vale decir, que este 
plan dejó de ser un sueño y, aunque lo 
sacarnos, a martillazos, hoy es una rea¬ 
lidad” 

BRINDIS DEL COMANDANTE EN 
JEFE 

Como acto final, el brigadier Rey 
propició un brindis señalando: "Debo 
reiterar la gran satisfacción que experi¬ 
mento como comandante en jefe de la 
Fuerza Aérea Argentina de encontrar* 
me en esta ocasión nn la ciudad de San 


Juan con motivo de la inauguración de 
la fábrica de aviones Chíncul- Después 
de escuchar las palabras de su presi¬ 
dente y del gobernador, poco es lo que 
yo puedo agregar, palabras que, por 
otra parte, comparto. Estamos decidi¬ 
dos, además, a apoyar sus inquietudes, 
puesto que consideramos que esta na¬ 
ciente industria aeronáutica privada, 
□quí r en San Juan, constituye real men¬ 
te un pivote impona me en el desarro* 
lio industrias dei país, y en particular, 
en el desarrolin de la provincia. 

J, Para terminar, señores, deseo for¬ 
mular mis mejores votos para que esta 
fábrica con el correr del tiempo, se 
convierta en baluarte de le industria 
aeronáutica de una Argentina indus¬ 
trial. desarrollada y rica., como espera¬ 
mos y como deseamos quesea nuestra 
patrie en el futuro/ 1 

ENTREGA SIMBOLICA 

Como acto final, el brigadier Rey 
hizo entrega simbólica de La llave de un 
monomoior Cherokee 140 a un repre¬ 
sentante dd Aeroclub Uihuaia —e! más 
austral del país—j de un avión similar, 
entregó la llave al representante del 
Aeroclub Carama rea, el brigadier ma¬ 
yor Abel JVlarlínez, y el señor Bcraza, 
la de un Cherokee $ix a la firma 
bodega Juan Manzano S-A., de General 
Alvear (Mendoza).* 
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por el Mayor SALVADOR ALAIMO 


E N I os primeros 
días del mes de 
enero de 1972* se 
dispuso iniciar ios vuelos 
reguiares a las Islas Malvi¬ 
nas, según lo estipulado en 
la Declaración Conjunta de 
Buenos Aires. Este Servi¬ 
cio fue confiado a LADE 
(Líneas Aéreas del Esta¬ 
do), quien debía realizar 
dos vuelos mensuales con 
aviones Grumman UH-16B 
Alba tros* basta tanto se 
completasen los trabajos 
de la pista que la Fuerza 
Aérea debía construir en 
Stanley. 

Dichos vuelos se lleva¬ 
ban a cabo entre Comodo¬ 
ro Rivadavia y Puerto 
Stanley, eí segundo y últi- 
mo martes de cada mes, si 
las condiciones meteoroló¬ 
gicas lo permitían, trans¬ 
portando ó pasajeros por 
vuelo, carga y correo para 
las Islas Malvinas. 

El primero de ellos se 
concretó el 12 de enero de 
1972, con el tíS-Ü!. Ante 
un pedido formulado por 
el Ministerio de Relaciones 
Exteriores y Culto, la ad¬ 
ministración postal dispu¬ 
so aplicar una marca postal 
alusiva (Figura 6), para to¬ 
da la correspondencia de 




Figura 6 


Figura 7 


Figura 8 


carácter filatélico que se 
transportó en dicho vuelo. 
Las piezas impuestas a ese 
efecto llevan estampadas 
esa marca con tinta azul y 
fueron canceladas con el 
mataseüo de Comodoro 
3ivadavia con fecha 
12-ENE-72. Además, se 
observa, en eí reverso, el 
matasellos de Puerto Stan¬ 
ley y en el anverso se apli¬ 
có con fecha 2S-ENE-72 e! 
matasellos de acero con la 
leyenda "Declaración Con¬ 
junta de dueños Aires — 
lo de Julio de 1972". (Fi¬ 
gura 5 — Revista Aero- 
espacio No. 363). 

A partir de esa fecha se 
continuó en forma regular 
con ef servicio aéreo a las 
islas con los aviones Alba- 
tros, totalizando 33 vuelos 
según el resumen que se 
detalla en esta nota. 

En algunos sobres fila¬ 
télicos y correspondencia 
circulada en estos últimos 
vuelos, se aplicó una nueva 
marca ilustrada. Existen 
dos versiones de la misma; 
una lleva el texto de la 
leyenda en castellano y se 
aplicó en los sobres vola¬ 
dos hacia las Malvinas (Fi¬ 
gura 7); la otra tiene la 
leyenda escrita en Inglés y 
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se aplico a la correspon¬ 
dencia enriada desde Puer¬ 
to Stanley (Figura S¡, 

Por otra parte, e! 15 de 
marzo y el' 30 de julio, se 
realizaron dos Vuelos Es¬ 
peciales con el BS-02 v el 
ES‘03, respectivamente, 
oportunidad en que se 
confeccionó una nueva 
marta postal. 

Esta se aplicó sólo a los 
sobres transportados en los 
mencionados aviones, y si 
5E observa el resumen ele 
vuelos realizados, se notará 
que en ambas ocasiones 
volaron dos aviones el mis¬ 
mo dís; uno de ellos tomo 
vuelo regular planificado y 
el otro en carácter de re¬ 
fuerzo. 

Además, el 16 de agos- 
io se efectuó otro vuelo 
especial, aparte de los dos 
regulares programados al 
que también se le aplicó la 
manca postal referida. 

A partir de esa fecha, se 
llevaron a cabo en forma 
regular ires vuelos mensua¬ 
les a las islas, hasta el 
de noviembre de 1972, en 
que poi última vez un Ah 
bateos da Fuerza Aérea, el 
dS-02, realiza este servicio 
de pasajeros como vuelo 
regular de LADE al dispo¬ 
nerse el reemplazo de los 
Grumman UH-16B Aib*- 
tros por los aviones 
Fokkfif F-27, en ocasión 
de inaugurarse e| 15 de 
noviembre, el aeródromo 
provisorio construido en 
Puerto Stanley por el Gn> 
po 1 de Mantenimiento de 
fa Dirección de Infraes¬ 
tructura, 

En esa oportunidad 
también voló el i¿S j 02 des¬ 
de Comodoro Rivadavia a 
Puerto StaniCy, trasladan¬ 
do las tri pul aniones que 
habían intervenido hasta 
esc momento en los vuelos 
reafizados a las Malvinas, 
las que habían sido espe¬ 
cialmente invitadas por el 
gobierno bri tánico para 
asistir a la ceremonia de 
inauguración dei aeró¬ 
dromo provisorio, tema a 
qu¡e nos referiremos en una 
próxima note. # 
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TELÉSCOPES IN SPACE (Te¬ 
lescopios en el Espacio} por 
Zedenek Kopaí, editorial Hart 
Publishing Compan y, Inc. de 
New York, EE.UU., en inglés 
256 págs,, 57 ilustraciones. 

S I un rayo de luz del cosmos nos dice tantas 
cosas con el auxilio de la fotografía y espec¬ 
trografía, cuánta mayor información nos 
puede proporcionar una microonda conteniendo una 
mayor gama de frecuencias trayéndonos con la magia 
de la televisión imágenes cósmicas que desde la Tierra 
hubiera sido imposible de captar, como por ejemplo, 
la cara oculta de la Luna. 

El autor ha considerado lógico comenzar el libro 
con la descripción de las herramientas que tenia el 
hombre para explorar el infinito y así. dedica el 
primer capítulo a la historia de los telescopios, que 
aunque ya ha sido tratada en varios textos, se encara 
en este caso en relación con otros aspectos de la 
meteorología y astronomía, incluyendo los más mo¬ 
dernos sistemas de exploración del cosmos y una 
visión de la astronomía del futuro, a la que se agrega 
además de la Radioastronomía, los observatorios ex¬ 
traterrestres. 

El primer capí tuto trata concretamente dei descu¬ 
brimiento y perfeccionamiento del telescopio, comen¬ 
zando con Galifeo Galílei (1609), que fatigosamente 
llegó después de ensayar más de un centenar de juegos 
de lentes, una combinación que le permitió descubrir 
los satélites de Júpiter con apenas treinta aumentos. 
Describe La era de los telescopios a reflexión iniciada 
por Isaac Newton (1671) que comenzó con un espejo 
objetivo de solamente 3 1 mm de diámetro y 16 cm 
de distancia focal, para culminar con el de Monte 
Palomar de 508 cm, 

9c alude así, sucesivamente, a los científicos que 
perfeccionaron el telescopio, William Herschel (1780) 
y su hijo, Sir John Herschel, siguiendo otros más para 
finalizar con el de 599 cm de la URSS. 

El segundo capítulo se refiere a las características 
de nuestra atmósfera analizando sus efectos como 
filtro para diversas gamas del espectro electro¬ 


magnético que afectan a la astronomía y radioastro¬ 
nomía. 

La exploración del espacio se encara en el tercer 
capítulo, con los globos sondas, las ascensiones estra¬ 
tosféricas de Piccard en 1930, en cuya oportunidad 
llegó a fos 21.300 m de altura. Este récord fue 
superado en 1935 por Stevens y Andsrsen, oficíales 
de la Fuerza Aérea de tos EE.UU., pilotos del Explo¬ 
rer II q-.’e llegó a fes 22.000 m. 

Después de la II Guerra Mundial se alcanzaron 
alturas superiores, hasta llegar a los 42.700 m con 
globos sonda no tripulados, algunos provistos con 
instrumental astronómico que permitieron en 1957 
obtener fotografías de las granulaciones de la super¬ 
ficie solar con la ayuda de un refractor de 28 cm. 

La investigación dei espado con medios "'más 
livianos que el aire" se descarta en el cuarto capítulo 
que se dedica a los cohetes provistos con instrumen¬ 
tal, comenzando con el famoso V-2, lanzado el 
10 de mayo de 1946 en Whiie Sands, que llegó a una 
altura de 112 km., continuando sucesivamente con 
los más importantes que le siguieron hasta 1967, en 
cuyo lapso los EE.UU, lanzaron 486 y la URSS 234, 
de los cuales aún siguen l* órbita a la fecha de la 
edición del libro, 1970, 252 y 56, respectivamente. 

La exploración del espacio profundo se considera 
sn el quinto capítulo, con las sondas planetarias y los 
observatorios astronómicos a bordo de pequeños pla¬ 
netas artificiales. 

El sexto capítulo trata de los observatorios astro¬ 
nómicos en órbita, comenzando con la familia genéri¬ 
ca de los OAG (Orbiting Astronómica! Observatory), 
incluyendo los OSO, 060 y MOT (Orbiting Solar 
Observatory, Orbiting Geophysical Observatory y 
Vtanned Orbiting Telescope, respectivamente). 

El último capítulo está dedicado a una visión de la 
futura exploración del espacio en base a Jos últimos 
adelantos descriptos en los capítulos anteriores, inclu¬ 
yendo los métodos usados en Radioastronomía, aun¬ 
que con las limitaciones propias de la resolución 
angular que es inferior a Ja que se lograría dentro del 
campo de los rayos X, muy superior a las posibili¬ 
dades de la luz visible para el ojo humano. 

En el mismo capítulo se analizan las posibilidades 
del rayo láser en las telecomunicaciones, comparado 
con las ondas milimétricas radio eléctricas y también 
su utilidad para explorar el cosmos. 

Las posibilidades de vida en otros mundos también 
se encara en el séptimo y último capítulo, analizando 
los resultados obtenidos por el Marinar 4 y las 
condiciones que deben imperar más allá de nuestro 
sistema solar. 

Completan el texto tres Tablas con información 
detallada de los cohetes, sondas y satélites lanzados 
por los EE.UU. y la URSS, desde el Sputnik (15 de 
mayo de 1958) hasta el Marinar 7 (15 de marzo de 
T&69Í, con sus características físicas, origen, órbita y 
destino. 

Un Indice alfabético por materia de ocho páginas, 
muy detallado, facilita la búsqueda de los temas 
contenidos en el texto. 

Sin duda, la lectura de este libro será de suma 
utilidad a todos aquellos que de alguna manera se 
interesen por conocer la técnica de los nuevos instru¬ 
mentos de observación y los descubrimientos logrados 
con fos mismos. ♦ 

A.E.O 
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£i comandante en ¡efe de la Fuerza Aérea, brigadier genera/ 
Carlos Alberto Bey, felicita al personai del equipo de médicos 
y bioquímicos del Hospital Aeronáutico Central, que obtuvo 
qí premio JJ Academia Nacional de Medicina-A ñu íB/2**. 


crédito financiero por parte de 
la firma norteamericana por 
valor de 4 ó 5 millones de 
pesos. 


EGRESO DE CADETES 
E N LA EAM 

E IM la plaza de armas 
de la Escuela de 
Aviación Militar, en Córdoba, 
se cumplió te ceremonia de 
entrega de sables, despachos y 
diplomas a los nuevos alféreces 
de la Fuerza Aérea. El acto se 
llevó a cabo el 11 de diciembre 
pasado y fue presidido por eJ 
presidente de la Nación, te¬ 
niente general Alejandro Agus¬ 
tín Lanusse, con asistencia del 
comandante en jefe de la 
Fuerza Aérea, brigadier gene¬ 
ral Carlos Alborto Rey, autori¬ 
dades nacionales, provinciales 
y militares, y agregados aero¬ 
náuticos extranjeros. 

El director del Instituto, 
brigadier Lorenzo Diego Bravo 
Dehesa, se dirigió a ios alfére¬ 
ces para resaltar el trascenden¬ 
te significado del acto, y el 
general Lanusse hizo entrega 
de las insignias di cadete Atore- 
do Estrada, primero en el or¬ 
den de mérito. * 


NUEVA PROMOCION 
DE INGENIEROS 
AERONAUTICOS 

E L 12 de diciembre 

pasado, en la Escue¬ 
la de Ingeniería Aeronáutica, 
en Córdoba, se realizó la cere¬ 
monia de egreso de ía XXfl 
Promoción de Ingenieros Mili¬ 
tares Aeronáuticos* Presidió el 
acto el comandante de Per¬ 
sonal, brigadier mayor Carlos 
Washington Pastor, 

Así mismo, se hizo entrega 
a dicha Escuela de una bande¬ 
ra donada por los integrantes 
de la I Promoción. ♦ 


NUEVA ESTACION 
METEOROLOGICA 

E L 28 de octubre pa¬ 
sado se inauguró 
una Estación Meteorológica 
donada por el Servicio Meteo¬ 
rológico Nacional a la Munici¬ 
palidad de Lomas de Zamora, 
provincia de Buenos Aires, te 
que ha sido instalada en el 
campo de deportes del Estadio 
Municipal de dicha comuna, 
Debe destacarse que dicho 
Estadio es el único en Latino¬ 
américa que, desde entonces, 
cuenta con una estación me¬ 
teorológica dotada del instru¬ 
mental necesario para propon 
cionar información básica de 
superficie, de gran valor para 
la homologación de las prue- 
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bas atléticas que allí se reali¬ 
zan. 

En oportunidad de la inau¬ 
guración sé realizó un torneo 
atlético denominado Centena¬ 
rio del Servicio Meteorológico 
Nacional, ♦ 


SE ARMARAN HELICOP¬ 
TEROS "HUGHES" EN 
LA ARGENTINA 

A COMIENZOS deí 

mes de diciembre 
ppdo. se firmó un importante 
convenio entre 9a firma 
Hughes Tool Company Air- 
craft División de Estados 
Unidos y la empresa argentina 
BACA S.A., por medio del 
cual se posibilitará el armado 
de helicópteros de reacción 
H-500 en sus dos versiones —3 
y 5 plazas-, con turbinas Ally- 


son de 317 HP y 400 HP 
respectivamente. 

El Consejo de la industria 
Aeronáutica, dependiente del 
Comando de Material a cargo 
del brigadier Abel Martínez, 
ha avalado este proyecto cuyo 
decreto se espera para los pri¬ 
meros meses de 1973 y que 
significará un nuevo apone a 
la industria aérea argentina, 
tan necesitada de apoyo e im¬ 
pulsos de esta magnitud. 

RACA, S.A., por su pane, 
ha ompliadn considerablemen¬ 
te sus instalaciones en San Fer¬ 
nando - 4,000 metros cuadra¬ 
dos cubiertos- par;* adecuarse 
a las necesidades futuras, próxi¬ 
mas, de este ambicioso plan. 
En la primera fase, de aproxi¬ 
madamente un año de dura¬ 
ción, la empresa invertirá alre¬ 
dedor de 4 millones de pesos, 
basta llegar paulatinamente a 
cubrir el millón de dólares, 
contándose, además, con un 


En un lapso de ocho años. 
RACA S A prevé entregar al 
mercado argentino ILvn desear 
lar el latrnoamencantil 120 a 
150 unidades, cifra extraída 
de un plúteo de merdedo y 
estadísticas durante la última 
década. Merece destacarse que 
las herramientas dé la fabrica 
serán en un 90 o/o de indus¬ 
tria nacional, hecho que signi¬ 
ficará ahorro de divisas, nuevas 
fuentes de trabajo y abarata¬ 
miento en los costos. 

El armado de cada máqui¬ 
na está calculado en 6.500 ho¬ 
ras-hombre, contra 5.80G on 
Estados Unidos, diferencia 
nada extraordinaria conside 
rando la enorme potencialidad 
de la Hughes Tool Compa- 
nty.,. Cabe destacar, también, 
que con este proyecto nuestro 
país pasa a ser el tercero -des¬ 
pués de Japón e Italia- en el 
mundo en armado de helicóp¬ 
teros y eí primero en¡ América 
del Sur.* 
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Aerolíneas Argentinas 
recibe el premio 
‘Laurel de Oro 
del Turismo Argentino* 


por haber transportado 
el mayor número de 
turistas extranjeros al país. 



Si ellos nos prefieren 
por qué noUd.? 





^ El '"Laurel de Oro del Turismo Argentino'es una 
distinción que otorga, en nuestro pais, te Secretaria 
de Turismo. Esta vez le ha sido confiado a Aerolíneas 
Argentinas. El motivo: haber transportado el mayor 
numero de turistas extranjeros hacia la República, en 
el período comprendido entre julio de 1971 y julio 
r - 1 * 1972 . 
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